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Mit dem Beginn des neuen Schuljahres haben sich 
auch die Arbeitsgemeinschaften "Junger Eisenbahner" 
an die Ausarbeitung der neuen Arbeitspläne gemacht, 
und bei den Pioniereisenbahnen werden nach den er­
folgreichen Monaten des Sommerbetriebes die ersten 
Vorbereitungen für den in den Wintermonaten wieder 
verstärkten Ausbildungsprozen getroffen. 
In dieser Zeit der Formulierung neuer Aufgaben wer­
den die Ergebnisse des vergangeneo Jahres analysiert 
und zur Grundlage der Einschätzung gemacht. Die 
Freude über eneichte Erfolge und die Unzufriedenheit, 
weil man diese oder jene Aufgabe nicht voll erfüllen 
konnte, sind in diesen Tagen dicht beieinander. Wir 
wollen uns heute mit der sachlichen und auch kri­
tischen Einschätzung des Leistungsvergleiches "Junger 
Eisenbahner" im Jahre 1970 in diese Periode des 
Ziehens der Bilanz eines Schuljahres einreihen. 
Der Leistungsvergleich 1970 unterscheidet sich durch 
seine inhaltliche Gestaltung wesentlich von den voran­
gegangenen, wobei zu begrüßen ist, daß diese inhalt­
liche Neuprofliierung die Grundsätze der Ausschrei­
bung und Bewertung der Komplexe wenig verändert 
hat. Obwohl die Statistik nicht im Vordergrund unse­
rer Einschätzung stehen soll, wollen wir diesen Ge­
sichtspunkt nicht unerwähnt Jassen, weil es damit 
möglich wird, die langjäh1ige Entwicklung unseres 
Leistungsvergleiches zu verfolgen und auch daraus 
praktische Schlußfolgerungen für seinen Inhalt ableit­
bar sind. Die Bedeutung solcher Trendbetrachtungen 
sollte auch bei künftigen Veränderungen der Methodik 
des Leistungsvergleiches nicht außer acht gelassen 
werden. 
Die statistische Betrachtung weist zunächst aus, daß 
sich 66 Mannschaften an den Bezirksvergleichen be­
teiligten. Das sind 6 Mannschaften mehr als im Jahre 
1969, während die Zahl der Teilnehmer infolge der Be­
schr·änkung der Mannschaftsstärke auf 5 Pioniere und 
Schüler absolut absank. Die steigende Zahl der teil­
nehmenden Mannscharten zeigt, <laß die Idee dieses 
Leistungsver·gleiches immet· mehr· Arbeitsgemeinschaf­
ten erfaßt und zu einem echten Höhep·.mkt in der Ar­
beit gemacht werden kann, wenn man sie auf ein sol­
ches Ziel des ehrlichen Ve1·gleichens der Fähigkeiten 
ausrichtet. Wir begrüßen diese Entwicklung und möch­
ten insbesondere den Bezirksvorständen Halle, Cottbus 
und Dresden <!anken, die 14, 12 und 11 Mannschaften 
zum Vergleich führten und dabei ein hohes Maß an 
Organisation und Einsatzbereitschaft unserer Verbands­
mitglieder entwickelten. 

6. Leistungsvergleich 

der 

Arbeitsgemeinschaften 

"Junger Eisenbahner" 

- Ergebnisse und Schlußfolgerungen -

Neben dem wiederum zu spät veröffentlichten Aufruf 
lag in der nicht immer einwandfreien Fragestellung 
und der Antwortenbewertung der wesentlichste organi­
satorische Mangel des diesjährigen Leistungsvergleiches. 
Aus der Veröffentlichung der Teilnehmer des Republik­
ausscheides im Heft 9/70, die bekanntlich auch als 
Siegerliste det· Bezirkssieger anzusehen ist, und der Ein­
schätzung im heutigen Heft, ist zu ersehen, daß wir in 
Zukunft regelmäßiger über die Jugendarbeit im Ver­
band berichten werden. So wird auch der Aufruf für 
das Spezialistentreffen "Junger Eisenbahner" 1971 bereits 
im nächsten Heft vorliegen und damit der heutigen 
Analyse die neue Zielsetzung folgen, so daß dieser 
Punkt ständiger Kritik endlich beseitigt werden 
konnte. 
Wenden wir uns aber der inhaltlichen Neuprofilierung 
zu und schätzen wir an Hand des Vergleiches der Er­
gebnisse der Jahre 1968, 1969 und 1970 die positiven 
und negativen Seiten ein. 

Punktzahl de r durchschnittliche erreichte Jahr besten schlecht. Punktzahl je TeUneltmcr Leistungsswren 
Mannschaft komplex 

2 

L968 3~,ij 16 4,3 4,3 

1969 34 ,5 111,1 7,5 5,5 

1970 30.6 17,5 6,2 3.3 

Aus dieser Gegenüberstellung lassen sich zwei mar­
kante Gesichtspunkte ableiten. 
1. Es gibt keine Mannschaft, die die Leistungsstufe II 

TitelwigneHe 

n Ill ohne 

:;,;) 6,5 

8.1 8,5 4 

6.3 9,1 5 

eneicht hat, während es in <len Bezirksausscheiden 
1970 noch 5 Mannschaften mit der Leistungsstufe I 
und 9 mit der Leistungsstufe II gab. Dieses Ergebnis 

Leichte e lektrische Güterzug lokomotive der Baureihe E 70 (Do) der Deutschen Reichsbahn. Das M odell wird nur in der Nenngröße TT von der 
Firma Zeuke & Wegwerth KG hergestellt. 

Zeichnung: Horst Schleel, Berlin 
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ist unbefriedigend. Die Ursache dafür ist in einer un­
genügenden Wertschätzung des erforderlich höheren 
Niveaus des DDR-Leistungsvergleiches gegenüber den 
Vergleichen im Bezirksmaßstab zu sehen. Obwohl im 
Aufruf und auch in den Hinweisen zur Vorbereitung 
ausdrücklich darauf verwiesen wurde, daß die Fragen 
im Republiksvergleich thematisch mit denen des Be­
zirkes völlig identisch sind, jedoch eine tiefgründigere 
Behandlung erforderlich ist, haben unsere Pioniere und 
Schüler diesen Hinweis nicht immer beachtet. Im Ge­
genteil, wir mußten feststellen, daß die Einfachheit der 
Fragen belächelt und die Antwort aus dem Bezirk ledig­
lich ohne neue Lösungselemente hinzuzufügen wieder­
holt wurde. Das reichte natürlich nicht aus, um eine 
gute Leistungsstufe aus dem Bezirk im DDR-Maßstab 
zu verteidigen. Für alle, die im nächsten Jahr klüger 
sein wollen, sei hier ein Beispiel aus dem Komplex 
"Fachtheot-etische Fragen" angeführt, das die feinen 
Unterschiede gut aufzeigt. 

In der Altersgruppe bis 16 Jahre lautete die Aufgabe 
im Bezirks: 

Welche Vorteile hat der Transcontainer gegenüber 
dem Güterwagen? 

Die Aufgabe des Republiksvergleiches dagegen: 
Beschreibe an Hand der Vorteile des Transcontai­
ners den ökonomischen Nutzen, den man durch den 
Einsatz von Transcontainern erzielen kann! 

Das Einschätzen der Vorteile ist eben die eine Seite, 
der ökonomische Nutzen die andere kompliziertere 
Seite, die das Erkennen der Zusammenhänge erfordert. 
Gerade das Erkennen von Zusammenhängen zwischen 
den einzelnen erlernten Fakten stellt das höhere Ni­
veau der Republikvergleiche dar. 
2. Die Beherrschung und der Umgang mit dem Kurs­
buch stellte einerseits die Mathematik in einem ande­
ren Licht dar, als wir das aus den vorangegangenen 
Jahren gewohnt waren, aber auch die neue Form der 
Kollektivaufgabe hat sich als eine in diesem Jahr noch 
nicht richtig gemeisterte Aufgabe erwiesen. Während 
in den Bezirksvergleichen noch durchschnittlich 5,5 
Punkte erreicht ww·den, müssen die 3,3 Punkte des 
Republikausscheides als völlig unzureichend angese­
hen werden. Es muß an dieser Stelle die Forderung 
erhoben werden, daß für diesen Komplex eine inten­
sivere Vorbereitung zu sichern ist, denn seit 4 Jahren 
ist uns in diesem Komplex der entscheidende Durch­
bruch zu einem zuft·iedenstellenden Niveau nicht ge­
lungen. 

In der Sitzung des Präsidiums des Deutschen Modell­
eisenbahn-Verbandes im Juli 1970 sind diese genannten 
Erkenntnisse sehr eingehend beraten worden und es 
wurde beschlossen, ausgehend von den Erfahrungen des 
Jahres 1970 die neue Grundkonzeption des Leistungs­
vergleiches, wie wir sie aus dem Jahre 1970 kennen, 
beizubehalten. Die Begründung für diesen Beschluß 
besteht in folgendem: Der Komplex "Pionierauftrag", 
daß haben <He Wettbewerbe eindeutig gezeigt, hat sich 
bewährt. Wir können damit die enge Verbindung zwi­
schen der Schule, den Aufgaben der Pionierorganisa­
tion und unserem Verband entwickeln und festigen. 

Der Komplex "Mathematik" soll sowohl mathemati­
sches Denken, als auch kollektive Zusammenarbeit för­
dern. Die unbeftiedigenden Ergebnisse sind Ausdruck 
der noch ungenügenden Orientierung und dieses Ziel. 
Wir dürfen uns bei dieser Aufgabe nicht nach den er­
reichten Punkten richten und die Anforderungen ver­
ringern, sondern als Beispiel gelten die Besten, und das 
ist auf diesem Gebiet die Mannschaft der Pioniereisen­
bahn Dresden, die als Schrittmacher 40 Punkte von 
50 möglichen erkämpfte und damit bewies, daß die 
Aufgabe an sich nicht schwierig war, nur die kollektive 
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Arbeit richtig organisiert werden muß. Die Jury sollte 
dieses Ziel durch eine noch qualifiziertere Fragestellung 
aktiv unterstützen. 

Dabei müssen die Kollektive an die guten Traditionen 
anknüpfen, die es im Komplex "Fachpraktische Auf­
gaben" gibt. In diesem Teil gibt es einen stetigen An­
stieg von Jahr zu Jahr, der auch mit einem höheren 
Niveau der Fragestellung verbunden war. Die hier· sehr 
stark erreichte Anlehnung an das Modelldenken und 
selbständige Arbeiten mit dem Modell bleibt auch für 
die Zukunft vorrangige Aufgabe. 
Der Komplex "Fachtheoretische Fragen" wird eine 
ständige inhaltliche Veränderung erfahren, damit sich 
die jungen Eisenbahner mit den technischen Verände­
rungen im Transportwesen rechtzeitig vertraut machen 
können. Auf diesem Gebiet müssen wir vor allem er­
reichen, daß die KompleJdtät der technologischen und 
ökonomischen Prozesse und ihre gegenseitige Abhän­
gigkeit kindesgemäß erkannt wer{jen können. 

Eine oberflächliche Betrachtung unserer Punkttabelle 
würde leicht zu einer negativen Einschätzung führen. 
Doch so wichtig die Zahlen sind, sie vermögen den 
Geist des Leistungsvergleiches nicht auszudrücken, 
denn der Leistungsvergleich 1970 ist insgesamt gesehen 
durch seine neue inhaltliche Konzipierung ein gutes 
Stück gewachsen. Dieses Wachsen hat solche junge Ar­
beitsgemeinschaft, wie die AG Löbau, dlie seit 2 Jahren 
besteht, auf den 1. Platz gestellt (1969 noch 4. Platz), 
den sie sich mit Punktgleichheit zur Mannschaft der 
Pioniereisenbahn Dresden durch eine bessere Punkt­
zahl im Komplex Pionierauftrag sicherte. Lernen wir 
von diesem Sieger, der sich unter anderem auf den 
Ausscheid vorbereitete, indem die Pioniere neben der 
umfangreichen Arbeit an ihrer TT-Jugendanlage quasi 
im Fernunterricht durch wöchentliche bzw. monatliche 
Aufgabenstellungen, Lenins Werk "Die große Initiative" 
und auch das Containertaschenbuch studierten. 

Um wieviel besser könnte das Ergebnis noch sein, 
wenn auch die Leitung des Bahnhofes Löbau erkennen 
würde, daß solche Arbeitsgemeinschaften die Kader­
reserve der Eisenbahn herausbilden, denen man Hilfe 
und Unterstützung angedeihen lassen sollte. Die Be­
mühungen des AG-Leiters eine solche Verbindung zur 
Deutschen Reichsbahn herzustellen, waren bisher 
leider ft-uchtlos. Aber sicherlich hätten dann auch die 
unbefriedigenden Ergebnisse in Mathematik (nur 
1,5 Pkt. je Mannschaftsmitglied) noch besser sein 
können. 

Anerkennung gilt aber auch allen anderen Arbeits­
gemeinschaften, u. a. der Gruppe der Dr.-Theodor-Neu­
bauer-Oberschule Saßnitz, die mit dem kleinsten Al­
tersdurchschnitt von 10,2 Jahren einen 7. Platz be­
legte, aber beispielsweise im Komplex "Fachprak tische 
Fragen", die höchstmögliche Punktzahl erreichen 
konnte. 
So können wir zusammenfassend einschätzen, die 
Grundkonzeption des Leistungsvergleiches 1970 hat sich 
als richtig erwiesen und stellt einen entscheidenden 
Fortschritt dar, aber es kommt darauf an. daß wir in 
den Arbeitsgemeinschaften diese Grundkonzeption -
politisch wissende, praktisch handelnde und im Zu­
sammenhang denkende Pioniere und Schüler erziehen 
- mit der Kraft der Pionierorganisation und des Ver­
bandes durchsetzen. 
Diese Forderung muß sich in den Ergebnissen und 
Erfahrungen widerspiegeln, die die Arbeitsgemein­
schaften .,Junger Eisenbahner" zu den Spezialisten­
treffen "Junger Eisenbahner", die 1971 erstmalig statt­
finden werden, auf den Tisch des Erfahrungsaus­
tausches zu legen haben. 

Jugendkommission des Präsidiums des DMV 
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Ing. GÜNTER FROMM, Erfurt 

VERKEHRSMITTEL 

auf der 

Weltausstellung 

in Paris 1867 

Der Besuch eines Antiquariats war für mich kürzlich 
wieder recht erfolgreich. In den Regalen fand ich weit 
hinten und schon arg verstaubt einige Bücher, die mein 
Interesse erweckten. Meine Vorliebe für verkehrshisto­
rische Forschungen wird den Lesern unserer Zeitschrift 
gewiß bekannt sein, und nach Entrichten des Kauf­
betrages wechselten einige Bücher den Besitzer. Zu 
Hause angekommen begann ich mich sogleich in ihren 
Inhalt zu vertiefen. 

"Off\cieller Ausstellungs-Bericht 
Herausgegeben durch das 

K. K. Osterreichische Central-Comite 

VERKEHRSMITTEL 
AUF DER WELTAUSSTELLUNG ZU PARIS 

1M JAHRE 1867 

Wien, 1·867" 

So lautete der Titel eines Buches, in dem ich viel Inter­
essantes über die Entwicklungsgeschichte des Verkehrs­
wesens fand. Nicht nur das Eisenbahnwesen wurde be­
handelt, sondern auch der Straßenverkehr, Schiffahrt 
und Telegraphie. Für alle Freunde der Eisenbahn soll 
der nachstehende Bericht geschrieben sein, in dem ich 
die neuesten Entwicklungen des Eisenbahnwesens der 
damaligen Epoche darstellen will. 

1. Oberbau 
Betrachten wir zunächst einmal die Schi e n e n. Ihre 
Höhe schwankte Z\"'ischen 108 und 131 mm, ihr Gewicht 
pro Meter zwischen 30,08 und 42,5 kg. Die letztgenann­
ten schweren Schienen wurden mit Erfolg auf der Sem­
mering-Strecke verwendet. Die Vignole-(Breitfuß-) 
Schienen begannen sich auf dem europäischen Festland 
gegenüber den Doppelkopfschienen immer mehr durch­
zusetzen. Letztere wurden überwiegend noch in Belgien 
und England verwendet. Das Material der meisten 
Schienen war noch gewöhnliches Eisen, wodurch ihre 
Haltbarkeit relativ gering wm·. Entsprechend der Fort­
schritte auf dem Gebiet des Hüttenwesens gewannen 
aber Schienen aus Bessemer-, Martin- und Tiegelguß­
stahl an Bedeutung, zumal deren Widerstandsfähigkeit 
60-70 Prozent größer als die gewöhnlicher Schienen 
war. Eine bessere Qualität wiesen auch die Schienen 
auf, die teils vollständig, teils nur im Bereich des 
Kopfes gehärtet waren. 
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Bild 6 

B!ld 8 

Spannungs· und 
Comp~msati~n,apparat Stellhebel 

Auf dem Gebiet der S c h i e n e n b e f e s t i g u n g wird 
aber sehr deutlich, daß man die im Gleisgestänge wir· 
kenden Kräfte noch nicht vollkommen erkannt hatte. 
Die Konstruktionen sind daher fast unzählbar und von 
einer Art und Weise, die uns heute unverständlich er­
scheint. Das gleiche trifft auch für die Laschenverbin­
dungen der im Mittel 6 m langen Schienen zu. Die Vor­
schläge der Befestigung reichten vom einfachen Nagel 
(Bild I) über die vet·schiedensten Schraubverbindungen 
bis zu komplizierten Keilverbindungen, die sowohl aus 
Holz als auch aus Stahl - z. T. federnd - gefertigt 
waren. 
Als Material für die Sc h w e II e n wurde noch über­
wiegend Holz verwendet. Infolge des hohen Ver­
brauches bzw. Verschleißes zeigten sich aber starke Be­
strebungen, auch für die Schwellen Eisen einzusetzen. 
Zut· Erhöhung der Lebensdauer hölzerner Schwellen 
wurden Imprägnierungen vorgeschlagen, die mittels 
Kupfet·vitriol oder Quecksilberchlorid unter Überdt·uck 
in besonderen Druckkesselanlagen nach verschiedenen 
Methoden erfolgten. Eine weitere Form der Imprägnie­
rung war die Verkohlung des Holzes eichener Schwel­
len, die man durch starke Gasflammen, die mittels 
Blasvorrichtungen übet· die Hölzer geblasen wurden, 
bewerkstelligte. Den Fragen der Wirtschaftlichkeit 
wurde ebenfalls schon stark Rechnung getragen. Man 
schlug zusammengesetzte Holzschwellen vot·. Zwei 
Kanthölzer geringeren Querschnitts wurden, teilweise 
mit Zwischenstücken, zu einer Schwelle verschraubt 
(Bild 2). Der ständig steigende Verbrauch an Holz 
gebot schon frühzeitig, nach geeigneten Austauschstof­
fen zu suchen. Nach dem damaligen Stand der Technik 
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konnte hierfür nur Eisen in Frage kommen. Die ersten 
stählernen Schwellen wurden aus Zores-Eisen gefertigt 
(Bild 3). Unter den Schienenauflagern wurden Holzkeile 
eingesetzt, in denen zwei Schienennägel eingeschlagen 
wurden, die die Schienen auf den Schwellen hielten. 
Aber auch ähnliche flachere Stahlprofile fanden Anwen­
dung, auf denen die Schienen mit Keilen und Klemmen 
befestigt wurden und deren Lage in der Kiesbettung 
schon recht gut war (Bild 4). In Deutschland wurde ein 
schwellenloser Langschienenoberbau nach System Hart­
wich stark propagiert (Bild 5). Schienen von 235 mm 
Höhe wurden in Gräben mit festgewalztem Kies ver­
legt, mit zwei übereinanderliegenden Spurstangen in 
1,88 m Abstand verbunden und bis zum Schienenkopf 
verfüllt. Die Fahreigenschaften des damals erst in Ver­
suchsstrecken verlegten Oberbaus sollen recht gut ge­
wesen sein, jedoch waren notwendige Erneuerungen 
und Reparaturen mit hohem Aufwand verbunden und 
sehr materialintensiv. Daher hat sich diese Oberbau­
form nie durchsetzen können. Langschwellenoberbau 
- Holz oder Stahl - und geteilte Schienen mit aus­
wechselbaren Köpfen waren ähnliche Entwicklungs­
richtungen, denen kein langer Bestand beschieden war 
(Bild 6). Kautschuk- oder Holzzwischenlagen zwischen 
Schiene und Schwelle waren aber damals auch schon 
gebräuchlich. 

Zusammenfassend kann man feststellen, daß u . a. in 
Frankreich, Belgien, den Niederlanden und der Schweiz 
dem eisernen Querschwellenoberbau der Vorzug ge­
geben wurde, in einer Reihe deutscher Länder (z. B. in 
Preußen, Braunschweig, Württemberg) ein "continui r­
liches Schienengestänge ohne Unterlage" gewählt 
wurde, in England den "Chair - Sleeper" -Systemen 
(Stuhloberbau) die Treue gehalten wurde und in Öster­
reich als noch holzreichstem .Land ausschließlich höl­
zerne Schwellen Verwendung fanden. Für holzarme 
Länder wurde es aber schon zur wirtschaftlichen Not­
wendigkeit, Holz durch Eisen zu ersetzen. Eiserner 
Oberbau befuhr sich zwar härter, war aber doch 
elastisch, einfacher und ,billiger in der Unterhaltung 
und konnte schneller verlegt werden. Die höheren An­
schaffungskosten glichen sich durch längere Lebens­
dauer wieder aus. 

Abschließend noch eine kut-ze Betrachtung zu den Wei­
chen und Kreuzungen. Konstruktiv gab es keine beson­
deren Neuerungen. Zungen- und Schleppweichen waren 
gleichermaßen im Gebrauch. Hauptanliegen war auch 
hier, die Wirtschaftlichkeit durch Einsatz hochwertiger 
Stähle - besonders bei Herzstücken - zu erhöhen. 

2. Signale 

Das Signalwesen war noch nicht zu solcher Blüte wie 
heute entwickelt, wies abet· doch einen beachtlichen 
Stand auf. Weichensigna 1 e der verschiedensten 
Formen (Bild 7) zeigten dem Lokführer die Fahrtrich­
tung an, für die die Weiche gestellt wat·. Die sogenann­
ten Di s t a n z s c h e i b e n (Bild 8) dienten zur 
Deckung von Stationen, Ausweichgleisen, Zweigbahnen 
usw. Sie entsprachen in ihrer Bedeutung den heutigen 
Hauptsignalen. Das Stellen erfolgte aus gewisser Ent­
fernung durch einen Hebel, dessen Bewegung mittels 
einfacher oder doppelter Drahtzugleitungen übertragen 
wurden. Vereinzelt fand man auch schon "Spannungs"­
oder ,.Compensationsapparate", deren Zweck dem der 
heutigen Spannwerke entsprach. 
Sicherheit wurde schon vor hundert Jahren groß ge­
schtieben, und viele Einrichtungen dienten nur diesem 
Zweck. In Amerika hatte man elektrische Kontroll­
apparate entwickelt, die an der Weiche angebracht 
waren und bei falscher Weichenstellung als Warnsignal 
Glockenschläge ertönen ließen. Falschfahrten sollten 
damit verhindert werden. Auf englischen Eisenbahnen 
wat· ein elektrischer Kontrollapparat im Gebrauch, der 
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das Brennen der Signallaternen überwachte. Von der 
Flamme des Brenners wurde ein Bimetallstab erwärmt 
und dadurch ein elektrischer Kontakt geöffnet. Beim 
Verlöschen det· Flamme löste der sich nun schließende 
Kontakt ein Läutewet·k auf der Station aus. Auch so­
genannte .. electrische Tunnelsignale" waren in Anwen­
dung, die durch Radkontakte des fahrenden Zuges aus­
gelöst wurden und auf den dem Tunnel benachbarten 
Bahnhöfen solange ein elektrisches Schlagwerk ertönen 
ließen, bis der Zug den Tunnel wieder verlassen hatte. 
Manche Signale waren auch mit Apparaten gekuppelt, 
die bei "Halt" zeigendem Signalbild Knallkapseln auf 
die Schienen legten und damit eine zusätzliche Siche­
rung gegen das Überfahren des Signals bieten sollten. 
Die Zugsignalisierung der Strecken- und Schranken­
wärter erfolgte durch elektt;sch ausgelöste Strecken­
läutewerke, die sich von den heute gebräuchlichen kaum 
unterschieden. 
Sogenannte "Sicherheitsapparate" brachten Stellhebel 
der Weichen mit denen der Signale in Verbindung und 
können als Vorläufer der mechanischen Zentralsle:l­
werke bezeichnet werden. Sie wurden auch mit Block­
werken gekuppelt und somit festgelegte Fahrstraßen 
zusätzlich verschlossen. Solche Einrichtum~en waren in 
England und Frankreich schon erfolgreich im Gebrauch. 

~- Bahnhofsanlagen und Einrichtungen 
Die Ausstellungsstücke dieses Komplexe; waren natur­
gemäß in erster Linie Zeichnungen, Pläne und vPrein­
zelt auch schon Modelle in einem verllleinelien Maß­
stab. Aus der Fülle des Materials sollen r.ur einige 
Beispiele erwähnt werden. 
Det· Pariser Nordbahnhof, in den fünf Strecken ein­
mündeten, wies schon einen regen Verkehr auf. Per­
sonen- und Güterbahnhof lagen - örtlich bedingt -­
nebeneinander. Um ein Kreuzen der Hauptgleise w 
vermeiden, hatte man schon ein Überführungsbauwerk, 
bestehnd aus einer Brücke mit beiderseitigen Rampen, 
gebaut und damit erstmals eine gleisfreie Kreuzung 
verschiedener Strecken geschaffen. 
Der Güterbahnhof La RapC:e bei Paris diente vorwie­
gend dem Umschlag von Burgundet· Weinen. Die ge­
räumigen Laget·häuser hatten zwei Stockwerke. Das 
obere Stockwerk war auf Gleisniveau angelegt. In das 
unsere Stockwerk gelangten die Waggons mittels 
hydr::~ulisch beweetet· Elevato,·en Aur diP~Pm R;~hnhof 
befanden sich auch 18 Krane und 2 Winden zum Ver­
schieben der Wagen, die alle mit Wasserkraft ange­
trieben wurden. 
Von den Einrichtungen wären eine Reihe ortsfester als 
auch fahrbarer Krane erwähnenswert, die vorwiegend 
durch Dampfkraft betrieben wurden. Auch die heute 
modemste Umschlagsart von Stückgütern mittels Con­
tainern und Paletten war damals im Prinzip schon be­
kannt. Hier seien die .. Transportrahmen für gebrech­
liche Waaren, System Joindy·' erwähr.t. Diese hatten 
die Form einet· Kiste. deren Seitenwände durch Schar­
niet·e beweglich waren und beim Rucktransport im 
leeren Zustand zusammengeklappt werden konnten. Im 
beladenen Zustand wurden sie mittels Krane auf Fuhr­
werke vet'laden und so dem Empfänger direkt zu-
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gestellt. Bruchverluste konnten so \\'eitgehend ver­
mieden werden. 

4. Lokomot iven 

Der Lokomoti\'bau war am umfangreichsten \·e;·treten. 
Altbekannte und neu entstandene Lokomotivbaufirmen 
stellten ihre Erzeugnisse zur Schau. An der Vielzahl der 
Konstruktionen und Erfindungen kann man erkennen, 
daß die richtige Linie noch nicht gefunden war und 
noch viel experimentiert wurde, mit mehr oder auch 
weniger Erfolg. Betrachten wir nun die einzelnen 
Gruppen etwas ausführlicher. 

4.1. ,.Personenzugsmaschinen für leichte Züge": 
Die Lokomotiven dieser Gruppe hatten durchweg die 
Achsanordnung 1Al. Die Treibräder wiesen aber schon 
einen Durchmesser bis 2.165 mm auf! Um eine ent­
sprechende Zugkraft zu en·eichen, mußte man den 
Achsdruck det· Treibachsen mit rd. 13,5 t relativ hoch 
wählen. Der der Laufachsen schwankte zwischen 7,0 
und 9,5 t. Das war eine wesentliche Ursache füt· die 
verstärkt auftretenden Schäden an dem leichten Ober­
bau (Sd1ienenbrüche). Daher wurden auch neue Kon­
struktionen für die nächste Zukunft vorausgesagt und 
erwartet. 

-1.2. ,.Personenzugsmaschinen für schwere Eilzüge•·: 
Hier waren die ausgestellten Typen so zahlreich, daß 
man im einzelnen nicht auf sie eingehen kann. So soll 
nur eine allgemeine Betrachtung folgen. Im wesent­
lichen \\'<Iren zwei Fortschritte feststellbar: 1. Die Ma­
schinen hatten zwei Triebräder·paare, wodurch der 
Oberbau nicht mehr so beansprucht wurde. 2. die Ad­
häsion wurde selbst bei gleichbleibendem Adhäsions­
gewicht vermehrt (Bild 9). Det· Durchmesser der Treib­
rädet· schwankte auch um 2,0 m, der Dampfdruck betrug 
allgemein 10 atü. Als Sensation wurden die "Contre­
dampfbremsen" von le Chatelier und de Bergue ge­
wertet, die das Trägheitsmoment des Zuges zum 
Bremsen der Maschine benutzten. Besonders auf langen 
und st<~rken Gefällestrecken war eine sold1e Einrich­
tung sehr von Nutzen. Die Tender waren meist zwei­
achsig und faßten etwa 5- 6 m1 Wasser und t·d. 2 t 
,.Cokes··. Aber auch \'ierachsige mit zwei Drehgestellen 
waren vereinzelt schon \'Orhanden, die etwa 12 m3 
Wasser faßten. Als Kw;osum ist zu bezeichnen, daß bei 
einer Lok der Führerstand zur Erhöhung des Adhäsi­
onsgewichts aus massivem Gußeisen gefertigt wurde. 
Die meisten Lokomotiven besaßen ja noch kein Führer­
haus oder nur kleine Schutzdächer. So konnte der Be­
richterstatter· bei einer Lok erfreut feststellen: .,Der 
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Führerstand ist mit einem Gehäuse umschlossen, in 
welchem zu beiden Seiten Bänke für den Führer (eine 
sehr humane Einrichtung) angebracht sind." Aufmerk­
samkeit erregte auch die B-Personenzug-Tender-Ma­
schine von Krauss & Comp. München, 'Ciie als "schönste 
Empfehlungskarte, mit der sich das neueröffnete Eta­
blissement dem technischen Publicum zu präsentiren 
vermochte", bezeichnet wurde. Die wichtigsten Merk­
male waren: Alle Achsen gekuppelt, hohe Ausnutzung 
des Gesamtgewichts zur Adhäsion, Wasserkasten zwi­
schen Rahmenblechen und dadurch tiefe Schwerpunkt­
lage. Borsig, Berlin, stellte eine 1-B-Personenzugma­
schine mit der Fabriknummer 2.000 aus (Bild 10), die 
wegen "ihrer eleganten und verständigen Construction" 
besonders gerühmt wurde. Die Maschine hatte einen 
Treibraddurchmesser von 1.525 mm, einen Laufrad­
durchmesser von 1.085 mm und besaß einen dreiachsi­
gen Tender. 

4.3. "Lastzugmaschinen für leichte Züge:" 
In dieser Kategorie fanden sich nut· leichte B- oder C­
gekuppelte Tendermaschinen, die vorwiegend für Se­
cundairbahnen, Bergwerks- und Industriebahnen be­
stimmt waren. Ihre Leistungsfähigkeit war nicht sehr 
groß, so daß man sie auf verschiedene Arten zu erhöhen 
suchte. Diesem Zweck sollten auch Triebtender nach 
System Sturrock dienen, deren praktischer Wert aller­
dings stark angezweifelt und diskutiert wurde. Als Fa­
zit wurde festgestellt: Am besten ist eine Erhöhung der 
Achszahl, um damit den höheren Forderungen nachzu­
kommen. 

4.4. "Lastzugmaschinen für schwere Züge:" 
In dieser Gruppe waren wieder viele Maschinen zu fin­
den, deren Konstruktionen uns heute recht eigenartig 
anmuten, woraus aber abgeleitet werden kann, daß 
gerade auf diesem Gebiet ein Fortschritt dringend not­
wendig war. Diese Konstruktionen erregten auch das 
besondere Interesse des Berichterstatters der fest­
stellte, daß "mit Zunahme des internationalen Ver­
kehrs das Bruttogewicht der Züge steigen muß. Die 
Zeiten leichter Lastzüge sind vorüber!" Auch waren 
die überall auftauchenden Projekte neuer Gebirgs­
bahnen mit bisher ungewohnten Steigungs- und Krüm­
mungsverhältnisse Grund mit dafür, die Kraft der Lo­
komotiven zu erhöhen. Größere Kessel und Erhöhung 
der Adhäsion waren Hauptmerkmale, die bei den neuen 
Konstruktionen berücksichtigt werden mußten. Einige 
Maschinen mit besonders eigenartigen Konstruktions­
merkmalen sollen nachstehend kurz besprochen wer­
den. 
Von der französischen Südbahn war eine Lastzugma­
schine mit der Achsanordnung C nach Plänen des Werk­
stättenchefs gebaut worden, die universell Verwendung 
finden sollte. Dieser Forderung versuchte man dadurch 

Rechnung zu tragen, indem man die Räder, die einen 
Durchmesser von 1,60 bzw. 1,30 m hatten, zum aus­
wechseln einrichtete. Wie dies bewerkstelligt wurde, 
verschweigt leider der Bericht. 
Die Lastzugmaschine von Graffenstaden für die franzö­
sische Ostbahn, auch eine C-gekuppelte Maschine, be­
saß ebenfalls den Sturrock'schen Triebtender, um ein­
zelne starke Steigungen besser befahren zu können. 
Die heftigen Kontroversen, die diese Konstruktion in 
Fachkreisen auslöste, waren im vorigen A·bschnitt 
schon angedeutet worden. Lassen wir den Bericht­
erstattet· hierzu nochmals zu Wort kommen, der ab­
schließend feststellte: "Weiters wäre es aus eben die­
sem Grunde gewiß ökonomisch angezeigter, etwas 
stärkere Tendermaschinen zu construiren, die im 
Stande wären, die Züge auf den Steigungen zu beför­
dern und die in dem verhältnis-mäßig ebenem Terrain 
durch Erhöhung der Expansion in den Cylindern ganz 
gewiß ökonomischer arbeiten würden, als dieses 
63 Tonnen schwere Mixturn compositum von Maschine 
und Tender, welch' letzterer in vielen Fällen mit mehr 
Condensationswasser als Dampf in Bewegung gesetzt 
wird." 
Eine Lastzugmaschine der Paris-Orlenas-Bahn übertraf 
an kollesalen Dimensionen und Kompliziertheit alle 
ausgestellten Maschinen (Bild 11). Sie war als E-ge­
kuppelte Maschine mit geteiltem Rahmen konstruiert. 
Im Bereich der vorderen drei Achsen war er als Innen­
rahmen, im Bereich der hinteren zwei als Außenrah­
men ausgebildet. Die Verbindung beider Teile war wie 
die ganze Maschine so kompliziert, daß der Bericht­
erstatter zu der Außerung veranlaßt wurde: "Soll man 
beim Anblick solcher Constructionen noch Jenen Vor­
würfe machen, die das Schreiben und Zeichnen als 
schädliche Erfindung betrachten?" Der Raddurch­
messer betrug 1,07 m. Die Achsbüchsen hatten sehr viel 
Seitenspiel, um das Befahren von kleinen Krümmun­
gen (R = 200 m) zu ermöglichen. Die Maschine konnte 
einen Zug von 150 t auf einer Steigung von 1 : 33 be­
fördern. Diese Leistung war nicht ungünstig, aber auch 
mit leichteren und einfacheren Maschinen schon er­
reicht worden. 
Die Petiet'sche Lastzugmaschine war die größte von 
allen und hatte sechs gekuppelte Achsen, die aber in 
zwei dreiachsigen Triebgestellen gelagert waren. Die 
2. und 5. Achse als Triebachse hatte geschwächte Spur­
kränze. Der Raddurchmesser betrug 1065 mm. Die 
außergewöhnliche Kesselkonstruktion erregte bei dieser 
Maschine besondere Aufmerksamkeit. Der Kessel war 
in seiner Länge etwa mittig geteilt. Der hintere Teil 
diente als Dampferzeuger, während der vordere Teil 
als Oberhitzer ausgebildet war. Zu diesem Zweck war 
der waagerecht geführte Schornstein von vielen Röhren 
umgeben, in denen der Naßdampf überhitzt wurde. 

Längenschnitt Ansicht Bild 12 
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Der gesamte Kessel war mit Holzbrettern verschalt. 
Die Maschine war imstande, auf einer Steigung von 
I : 200 einen Zug von 45 Wagen und 630 t mit 25 km/h 
zu befördern. Auch diese Leistung wurde von kleineren 
und unkomplizierteren Maschinen schon erreicht. Die 
Tenderlastzugmaschine von Robert Fairlie nach dessen 
heute noch bekannten System war damals schon nicht 
mehr neu. Aber die ausgestellte Maschine - mit zwei 
dreiachsigen Triebgestellen - war insofern bemerkens­
wert, als durch einen dreifach geteilten Rahmen die 
Zugkraft erheblich vet·besset·t wurde. Maschinen dieses 
Systems erwiesen sich" seinerzeit als recht leistungs­
fähig. So wurden z. B. von einer Maschine gleichen 
Systems mit zwei zweiachsigen Triebgestellen und 40 t 
Gesamtgewicht 300 t schwere Züge eine mehrere Kilo­
meter lange Steigung von 1 : 58 auf der North and 
Brecon-Bahn in England gefördert. 

5. Eisenbahnwagen 
Betrachten wir abschließend noch das Gebiet der Eisen­
bahnwagen und wenden wir uns zunächst den Bau­
teilen zu. 
Bei den Radsätzen fand man Speichen-, Vollschei­
ben und wellenförmige Scheibenräder in ebenso ver­
schiedenen Slahlqualitäten. 
Einen weiten Raum nahmen auch Achs I a g er und 
Sc h m i erb ü c h s e n ein. Als Schmiermittel wurde 
01, Fett oder Wasser verwendet. Entweder wurde das 
01 mittels Dochte an die Achsschenkel gebracht oder 
dieselben liefen direkt im Olbad. Bei einer Achs­
büchse, wo Wasser als Schmiermittel Anwendung 
fand, war am Achsschenkelende eine Schaufel befestigt, 
welche "Wasser bei Drehung aus einem Reservoir 
hebt und über die Zapfen schafft, von wo es über die 
Wände derselben herablief." Über die Wirksamkeit 
einer Solelien Schmierung im Winter war leider nichts 
\'ermer·kt. Bei der Achsbüchse von Vidard waren ,.zwi­
schen Lager und Zapfen metallene Walzen eingeschal­
tet, um gleitende in rollende Bewegung zu verwan­
deln." Bei mehr als 40 km/h sollen diese Achsbüchsen 
aber keine Vorteile mehr erbracht haben. Diese Achs­
büdlsen kann man gewissermaßen als Vorläufer un­
serer heutigen Rollenlager betrachten. Die "Achsbüchse 
Patent Phillipi" erregte ebenfalls die Aufmerksamkeit 
der Fachwelt. Das gewöhnliche Rotgußlager war aus­
gehöhlt und darin eine "Composition, im wesentlichen 
aus mit starkem Druck gepreßten Papier bestehend", 
eingebracht. Die Reibung von Metall auf Metall wurde 
somit vermieden. Sie konnte mit 01 als auch ohne 0 1 
verwendet werden. Durchgeführte Versuche sollen sich 
seinerzeit gut bewährt haben. 
Als Trag f e d er n fanden Blattfedern, Spiralledern 
oder auch Kombinationen beider Arten, in Einzelfällen 
auch noch mit Kautschukscheiben ergänzt, Anwendung. 
Bei den Pu f fern waren Spiralfedern vorherrschend. 
Das Bestreben, weicher arbeitende Systeme zu finden, 
führte zur Anwendung verschiedener Kautschuk- oder 
Kautschuk-Luft-Federsysteme. 
Bei den W u g enges t e 11 e n wurde Eisen häufiger 
verwendet, jedoch meist nur für die Längsträger. Die 
Quer- und Diagonalverbindungen waren meistens nodl 
aus Holz. 
B r e m s e n waren in vielen Arten zu finden, die auf 
mannigfaltiqsten Grundprinzipien beruhten. Schrau­
ben-, Feder-, Hebel- und Gewichtsbremsen waren 
ebenso wie selbstwirkende pneumatische oder elektri­
sche Bremsen - letztere auf Räder oder Schienen wir­
kend - ve11reten, deren mechanische Lösung der 
Bremsprobleme mehr oder weniger gl:.icklich gelungen 
war. 
Im Wagenkastenbau waren audl Fortschritte 
erkennbar, die sich aber meist auf die innere Aus­
stattung oder· einzelne konstruktive Details beschränk-
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ten. Personenwagen 1. Klasse hatten z. B. schon äußere 
Stahlblechverkleidung. Die Lebensdauer der Holzteile 
versudlte man durch Anwendung der "Verkohlungs­
methode von Lapparent" zu verlängern. Als Fortschritt 
waren auch zu werten: Fenster, die in jeder Höhe mit­
tels Federkraft stehen blieben, Wascheabinette und Ab­
orte auch in den 2. Klasse-Wagen, Abteile 1. Klasse mit 
beweglichen Armlehnen und sogar ein Wagen der Pa­
ris-Lyon-Mittelmeerbahn mit Zweibettcoupc. Der Be­
richterstatter bemerkte aber hierzu: "Alle diese Zu­
geständnisse an Dequemlichkeiten des Publicums blei­
ben jedoch noch weit hinter dem Luxus zurück, der 
in Rußland im Wagenbau entwickelt wird und der in 
Amerika längst zu Hause ist." 
Die ,.C o m m u n i c a t i o n z w i s c h e n W a g e n 
e i n es Zuges" war noch nicht allgemein. In Preu­
ßen fanden eiserne klappbare Brücken an den Perrons 
Verwendung, während in England schon Durchgänge 
in Form der Faltenbalge späterer D-Zugwagen ge­
bräuchlidl waren. 
Die Beheizung war noch redlt unbefriedigend. 
In l. Klasse-Abteilen wurden Wät·mflaschen mit 
heißem Wasser verwendet. Heißer Sand in durch­
löcherten Kästen, die man von außen in die doppelten 
Wagenböden einschob, wurden schon als Fortschritt 
bezeichnet. In Postwagen waren schon eiserne Ofen ge­
bräuchlich und das ausgestellte Modell einer Dampf­
heizung von Chidley erschien "praktisch ausführbar". 
Für die Be I euch tu n g der Wagen verwendete 
man noch verbreitet Petroleum- und Olampen, aber 
auch noch Kerzen. Auch die Gasbeleuchtung von 
Achard war bereits erfunden worden und vereinzelt in 
Anwendung. Unter den Wagen waren Druckkessel an­
gebradlt, die das auf 12 atü verdichtete Gas speicherten 
und einen Vot·rat für 18 bis 20 Stunden Brennzeit 
faßten. Die weite Verbreitung der Gasbeleuchtung 
scheiterte aber zunächst noch an den hohen Kosten. 
Ein "Zweistöckiger Personenwagen - System Bornique 
& Vidard von der französischen Ostbahn" (Bild 12) er­
regte die Aufmerksamkeit der Fachleute. Er bestand 
praktisch aus zwei übereinandergesetzten Wagen­
kästen, wobei der untere Abteile der 1., 2. und 3. Klasse, 
der obere aber nur solche der 3. Klasse enthielt. Der 
Zugang zum oberen Stockwerk erfolgte über zwei 
Stiegen an den Kopfenden des Wagens. Das Wagen­
gestell war gekröpft und der Wagenboden abgesenkt. 
Grund dieser Entwicklung war in erstet· Linie das Be­
streben nach Verbesserung des Verhältnisses der toten 
Last zur Nutzlast. Ein gewöhnlicher Zugtrain mit 
15 Wagen und 600 Reisenden aller Klassen hatte eine 
tote Last von 90 t. Dieselbe Zahl von Reisenden konnte 
aber in neun zweistöckigen Wagen befördert werden, 
die nur 60 t tote Last aufwiesen. Schon 1852 verkehrten 
Doppelslockwagen zwischen Paris und Versailles, deren 
oberes Stockwerk aber offen war. Auch an diesem Bei­
spiel sieht man, daß unsere heutige moderne Eisenbahn 
doch redlt alte Vorbilder bzw. Vorgänger hat! 
Bemerkenswert ist noch, daß fa~t nur 7.WPi;rrhsigl' Wa­
gen ausgestellt waren und die von Amerika übernom­
menen Drehgestellwagen fast völlig verschwunden 
sind. 
Für die Güterwagen trafen im Prinzip die gleichen 
Fortsdlt·itte zu. Eiserne Wagenkästen der 0-Wagen 
setzten sich dw·dl, die Tragfähigkeit erhöhte sich auf 
8 bis 10 t, in Einzelfällen sogar schon bis auf 16 t! 
Damit soll der Bericht über die Verkehrsmittel auf der 
Weltausstellung 1867 beendet sein. Er enthielt. so hoffe 
ich, recht viel Interessantes und Wissenswertes für die 
Freunde der Eisenbahn und dürfte in Verbindung mit 
den Abbildungen, die von Original-Holzschnitten ko­
piert wurden, ein lebendiges Bild des Entwicklungs­
standes des Eisenbahnwesens der damaligen Zeit ver­
mittelt haben. 
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ERICH PREUSS 

Zur Betriebsführung 

an Steilstrecken 

Betriebsführung an Steilstrecken gehört schon immer 
zu den von allen Eisenbahnliebhabern aufmerksam be­
obachteten und auch viel fotografierten Technologien. 
Nachfolgend soll von einem kurios anmutenden Ver­
fahren berichtet werden. das viele Jahre auf einer 
Hauptbahn (!) die normale Praxis war. 
Als erste westdeutsche Bahn eröffnete die Düsseldorf­
Elberfelder-Eisenbahn-Gesellscha(t am 20. Dezember 
1838 die 8,12 km lange Teilstrecke Düsseldor!- Erkrath. 
1857 vct·schmolz sie mit der Bergisch-Märkischen-Eisen­
bahn-Gesellschafl. 
Der Strecke Düsseldorf- Elberfeld wat· von Anfang an 
nut· die Rolle einet· Zweigbahn zugedacht gewesen, so 
daß man bei der Projektierung sorglos an die Trassen­
führung heranging. Auch lehnte der Staat die Kosten 
für die Vorarbeiten, wie sonst üblich, ab. 
Gerade für den Abschnitt Düsseldorf-Elberfeld wären 
aber wegen der topografisch ungünstigen Lage weit­
sichtige Gedanken angebracht gewesen. 
Elberfeld liegt von Düsseldorf 27 km entfernt. Dabei 
sind 120 m Höhenunterschied zu überwinden. In einer 
Denkschrift des Verwaltungsrates vom 18. April 1837 
wurden zwei Linienführungen vorgeschlagen, worin ein 
Cutachten von Robert Stephenson enthalten war, dem 
sich die Generalversammlung anschloß. Das Verhäng­
nis, den Stephensonschen Plan anzunehmen, macht sich 
auf die Betriebsabwicklung bis heute bemerkbar. 
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Innerhalb der Strecke Düsseldorf-Elberfeld befindet 
sich der 2,78 km lange Abschnitt Erkrath-Hochdahl, 
bei dem eine Höhe von 81,5 m zu übenvinden ist. 
Stephenson machte den Vorschlag, begünstigt durch die 
Furcht bei Eisenbahnstrecken Bogen anzulegen, die 
Trasse ohne Längenentwicklung zur Bewältigung der 
Steigung zu bauen, sondern einen Seilzugbett;eb ein­
zurichten. Gefördert wurde der Gedanke durch die 
Geldknappheit der Eisenbahngesellschaften, die auf 
eine möglichst geringe Baulänge bedacht waren. So ist 
die für Hauptbahnen beachtliche Neigung im Verhält­
nis 1 : 30 mit tiefen Einschnitten und hohen Dämmen 
angelegt worden. 

Die Bauausführung bekam der 33-jährige Eduard 
Wiebe, der am 9. März 1838 mit den Arbeiten begann. 
Der erste Abschnitt Düsseldorf-Gerresheim-Erkrath 
war am 20. Dezember 1938 befahrbar. Ab 18-10 machte 
sich Geldmangel bemerkbar, so daß der Bau stockte. 
So waren 1 010 810 Taler veranschlagt worden, tatsäch­
lich kostete die Bahn 1 620 000 Taler ! Am 21. Mai 1841 
lagen die Gleise bis Vohwinkel, und auf der Gesamt­
strecke fuhr der erste Personenzug am 3. September 
1841, der erste Güterzug am 1. Dezembet· 1841. 

Wiebe hatte nur Querschwellen und Stühle mit beson­
deren Nasen als Sicherung gegen das Verschieben ver­
legen lassen. Das Verfahren bewährte sich nicht. so 
daß bereits vie1· Jahre später ein neuer Oberbau \'er­
legt werden mußte. 

Da die damals vorhandenen Triebfahrzeuge die Stei­
~ung nirltt m!l ci~;enec Kraft bcwältigeu ko~n,en, 

~teilte man in rlcchciahl gegen den \'Villen '\'l:·~bes Z\\'CI 

TJampfmuschinen für 80 000 Taler auf, die den Zug m1t 
Seil am Berg hochzogen. Das Seil ist :zumichsL in Eng­
land aus russischem Hanf mit einer Länge von 2500 m 
angefertigt wo1·den. Als nach einem Jahr ein zweites 
Seil benutzt werden mußte und das auch bald Yer­
schlissen war, bezog man aus Bonn ei n Drahtseil. 
Baumeister Wiebe nutzte aber bald die abwärtsfahren­
den Züge der Lokomotiven, so daß die ortsfesten 
Dampfmaschinen entbehrlich geworden sind. Bis Ende 
1927 (!) sind sogar Schnell- und Eilzüge am Seil, das 
über eine Umlenkrolle lief und am abwärtsfahrenden 
Zug befestigt war, horngezogen worden. Am Sdleitel­
punkt mußte der Lokheizer mit Geschick das Seil aus 
dem Zughaken lösen. Es war noch ein dt;ttes Gleis 
eigens für die abwärtsfahrenden Lokomotiven vor­
handen. 
Für diese Lokomotiven gab es einen Dienstplan, der 
\'Orsah, daß jeweils einmal zu Tale gefahren werden 
mußte und anschließend bei der Bergfahrt ein Zug 
nachzuschieben wm·. 
Nach 1927 schafften die stärkeren Lokomoth·en die 
Steigung ohne Seil, bei leichten Reisezügen sogar ohne 
SchiebelokomoLive. Schwere Güterzüge, die häufig ver­
kehren, wurden von zwei Maschinen gezogen und von 
zwei Maschinen nachgeschoben. Triebwagen brauchten 
auch eine Schiebelokomotive. 
Um diese kostspielige Betriebsführung zu verändern, 
wurde 1963 vorzeitig auf der eigentlichen Steilrampe 
der elektrische Zugbett;eb aufgenommen, während die 
Reststrecke unbespannt blieb. 
Nun fielen in allen Fällen die Vorspannlokomotiven 
bei schweren Güterzügen weg, meist genügte eine 
Ellok der BR E 40 zum Nachschieben. Selten werden 
zwei Schiebelokomotiven benötigt. 
Seit die Strecke Köln-Düsseldorf-1-Iamm ab Sommer­
fahq>lan 196-1 vollständig clekhifiziert ist, gibt es fast 
keinen Schiebebetrieb mehr. 
Heute erinnern den Reisenden nur noch die als Denk­
mal in Erkrath stehende Seilrolle und das Planum 
des früheren dritten Gleises an den ehemaligen Seil­
zugbetrieb. 
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Am 14. Juni 1970 war wieder ein­

mal ein Tag, on dem wir .. unse­

rem Affen Zucker geben" konnten 

oder, etwas seriöser ausgedrückt, 

on dem wir noch Herzenslust 

unserem Hobby nochgehen konn ­

ten. Der BV Dresden veranstal­

tete für Modelleisenbohner und 

Freunde der Eisenbahn eine Son­
derfahrt mit den Lokomotiven 

75 515 und 38 308 in Doppeltrok­

tion. Für olles hatten die Orga­

nisotoren gesorgt : Jeder hatte 

seinen Sitzplatz, Speisen und 

Getränke waren in ausreichender 

Menge im Zug vorhanden, und 

das Wetter war einfach first 

closs. 

Die Abfahrt verlief nicht ganz 

planmäßig, ober was machen 

schon 30 Minuten Verspätung 

aus, wenn man inzwischen das 

Getriebe des Dresdener Haupt­

bahnhofes beobachten kann. 9 30 

setzte sich dann der Zug in Be­

wegung. Es ging über Cesse­

baude und die Elbbrücke in Nie­

derwortho noch Meißen. Von dort 

aus 1030 mit Volldampf in Rich­

tung Nassen. Noch Schätzung 

der nebenher rosenden Autofah­

rer mochte der Zug diese Strecke 

mit etwa 70 km h. Bei eben die­
sem Nebenher entstanden die 

Aufnahmen dieses Artikels. ln 

Nossen waren 21/ 7 Stunden Auf­

enthalt. Während diesem war die 

Möglichkeit geboten, das Bw zu 

besichtigen. Davon wurde auch 

ausgiebig Gebrauch gemocht. 

Den beteiligten Kollegen des Bw 

Nossen sowie der Tropo gebührt 

nochmals ein herzl ich es .. Danke­
schön" für ihre Mühe. Ebenfal ls 

in dieser Zeit konnte in den Nos­

sener Gaststätten das Mittag­

essen eingenommen werden, wel­

ches ebenfal ls organisiert war. 

1400 Abfahrt in Richtung Freiberg. 
Auf diesem Streckenteil nochmals 

zwei Fotohol te in Zellwald und 
Großvoigtsberg. Auch hier wur­

den die Loks wieder von den 

Fotografen umlagert, und es 
herrschte ein frohes Treiben auf 

diesen sonst so ruh igen Statio­
nen. Noch kurzem Aufenthalt in 

Freiberg brauste dann der Zug 

die "Rennstrecke" hinab in Rich­
tung Dresden, und pünktlich 1700 

konnten sich die Teilnehmer die· 
ser Fahrt voneinander verabschie­

den. Alles in ollem: wohlgelun­
gen und für die Teilnehmer un­
vergeßlich. 
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Bi ld 2 Dampflokomotive 38 308 im Bw Nossen 
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Präzision auf 114 Millimeter 

Drei Meistermodelle von PIKO in der kleinsten Modellbahngröße N - die deutsche, französische und belgisehe 

Ausführung der BR 55. Das Vorbild : eine der in Europa beliebtesten, zuverlässigsten und leistungsfähigsten 

Dampflokomotiven. Das Modell: feindetaillierte und präzi se gearbeitete Gehäuse und Triebwerke; original­

getreue Farben und Beschriftungen; zierliche Steuerung, Treib- und Kuppelstangen; beleuchtete Stirnlampen; 

glasklare Fenstereinsätze; Kurzkupplung zwischen Triebfahrzeug und Tender; starker Motor; große Zugkraft 

durch Bleigewicht und Haftreifen. Länge über Puffer: nur 114,5 mm I Auch diese drei Modelle beweisen es: 

Bei PIKO ist man immer auf der richtigen Spur! 

N 
1=160 19 mm 
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Dipl.-Ing. VOLKMAR FISCHER, Weimar 

Bauanleitung für die Ellok der Baureihe E 60 in der Nenngröße HO 

Die Lokomotiven det· Baureihe E 60 wurden für den 
Rangierdienst auf dem Münchner Bahnhof und auf 
anderen großen elektrifizierten Bahnhöfen beschafft. 
Sie wurden von der AEG und von den SSW geliefert. 
Dieses Vorbild wurde von mir gewählt, weil es einen 
recht geringen Achsstand besitzt und somit für die 
engen Radien unserer Modellbahnanlagen gut geeignet 
ist. Vor Jahren gab es einmal ein Modell der Baureihe 
E 63 auf dem Markt, das ja der E 60 ähnlich war. Aller­
dings ist es recht schnell wieder vom Markt verschwun­
den. 
Um den Nachbau auch dem wenig erfahrenen Bastler 
ohne wesentliche Schwierigkeiten zu ermöglichen, 
wurde die Bauanleitung sehr ausführlich im zeichne­
rischen Teil gehalten . .Es wurden fast alle Teile oder 
Baugruppen einzeln herausgezeichnet und bemaßt, um 
das lästige Abgreifen von Maßen aus der Zeichnung zu 
vermeiden. 
Es wurde eine möglichst hohe Modelltreue angestrebt, 
was allerdings einige Fertigkeiten und einen höheren 
Arbeitsaufwand erfordert. Für den weniger routinier­
ten Bastler empfiehlt es sich, durch Weglassen kleinerer 
Einzelheiten, wie Luftschläuche, Befestigungsschrauben 
für Pufferbohle und IPufter, Bremsklötze oder durch 
Vereinfachung, z. B. Treib- und Kuppelstangen ohne 
Aussparungen, einen einfacheren Bau zu ermöglichen, 
ohne den Gesamteindruck des fertigen Modells zu be­
einträchtigen. 
Als Radsätze wurden solche verwendet, wie sie für die 
Piko-Lok der BR 89 vorgesehen sind. Die Laufachse 
ist die gleiche wie in den Gützold-Loks der BR 64 
oder 24. 
Als Motor findet der viereckige Piko-Motor Ver.ven­
dung, wie er in den friiheren Ausführungen der bel­
gischen oder dänischen Diesellok ver.vendet wurde. Für 
den Rahmen sollte vorzugsweise Messingblech ver.,·en­
det werden, während für das Gehäuse u. a. auch ein­
wandfreies Konservenblech verwendet werden kann. 
Als Antrieb wurde der Schneckenantrieb gewählt, da er 
einen relativ einfachen Aufbau des Getriebes gestattet. 
Angetrieben werden alle Achsen einschließlich Vor­
gelegewelle über Stirnräder. 
Als erstes werden die zwei Rahmenseitenteile, Teil 1, 
gefertigt. Die grob zugeschnittenen Bleche werden zu­
sammengelötet. gemeinsam auf das genaue Maß ge[eilt 
und mit den erforderlichen Bohrungen bzw. Gewinde 
versehen. Die Lagerung für die Radsätze wird erst an 
der entsprechenden Stelle gebohrt und dann nach unten 
aufgefeilt 
Nach Anfertigung der Teile 3, 4, 5 kann dann der Rah­
men zusammengelötet werden. Um einen leichten Aus­
bau der Zahnräder zu gewährleisten, werden die Achsen 
der Zahnräder, Teil 10 und 11, in das eine Rahmen­
seitenteil, das mit dem entsprechenden Gewinde ver­
sehen wurde, eingeschraubt. Aus diesem Grunde wer­
den diese Achsen auf einer Seite mit dem Schlitz für 
den Schraubenzieher versehen. 
In die Bohrungen 0 0.7 wird gleich noch Draht 
0 0,65 eingelötet und auf etwa 8 mm Länge gekürzt. 
Hier werden dann die Bremsklotzhängeeisen später an­
gelötet. Anschließend werden die Grundplatte, Teil 2, 
und das Bodenblech, Teil 6, angefertigt. 
Zahnrad Teil 15 wird aus einem Stirnrad und einem 
Schneckenrad zusammengesetzt. Lötflächen verzinnen, 
beide Zahnräder auf eine Aluminiumachse entsprechen­
den Durchmessers schieben, mit dem Lötkolben bis zum 
Fließen des Lotes erwärmen und zusammendrucken. 
Die beiden Vorgelegeräder werden nun gefertigt. Die 
Vorgelegewelle kann auf Grund ihrer Lage und des 
zusammengelöteten Rahmens nicht außerhalb komplett 
zusammengesetzt und dann eingebaut werden. Nun 
werden die Zahnräder probeweise eingebaut, die Rad­
sätze eingesetzt und das Bodenblech festgeschraubt. 
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Läuft jetzt alles leicht und ohne Klemmen, kann auch 
der Motor befestigt werden. Er wird mit einer Schelle 
(nicht gezeichnet) an der Grundplatte festgehalten. 
Wird der Motor nun provisorisch angeschlossen, kann 
der Antrieb zum erstenmal probelaufen. 
Die Teile für die Stromabnahme von den Rädern wur­
den nicht gezeichnet. Die Befestigung der Strom­
abnahmetedern kann isoliert entweder am Bodenblech 
oder an der Grundplatte erfolgen. 
Nun werden Teil 7, Lager für die Laufachse, und die 
Deichsel, Teil 8, angefertigt. Die etwas eigenartige Form 
der Deichsel ergibt sich aus der Lage des Drehpunktes 
und dem vorhandenen Zahnrad der Kuppelachse. Die 
Gehäuse für die Vorgelegewelle werden aus Blech zu­
sammengelötet und an der Grundplatte angeschraubt, 
während die Pu.ffer,bohle zusammengebaut und dann 
am Rahmen festgelötet wird. Für die Nachbildung der 
Schrauben zur Puffer- und Pufferbohlenbefestigung 
empfiehlt sich folgender Weg: Nach dem Zusammen­
löten der Einzelteile der Pufferbohle werden an den 
betreffenden Stellen Löcher 0 0,45 gebohrt und Draht 
0 0,4-0 0,45 eingesteckt und von hinten verlötet. Dann 
wird der Draht auf die erforderliche Länge gebracht, 
glattgefeilt, entgratet und auch die Rückseite \\"ieder 
glattgefeilt Wenn diese Arbeit zu diffizil und zu 
schwierig erscheint, kann diese Nachbildung natürlich 
auch weggelassen werden. 
Als nächstes werden Teil 26 und 27 gefertigt. Teil 26 
wird in die mit der Laubsäge in Teil 27 eingebrachte 
Nut eingesetzt, und beide Teile werden mit Cu-Draht 
0 0.55-0 0.6 vernietet. Dieses fertige Teil wird dann 
f'ntsprechend Zeichnung Blatt I auf die bereits in den 
Rahmen eingelöteten Drähte aufgeschoben und in ent­
sprechendem Abstand von den Rädern (damit kein 
Kurzschluß entsteht) verlötet. Der noch überstehende 
Draht wird eingekürzt und glattgefeilt. 
An der mit a) bezeichneten Stelle kann das Bremsklotz­
hängeelsen nicht auf den Draht aufgeschoben werden, 
da dieser wegen der Zahnradachse tiefer sitzen mußte. 
Hier muß der Draht in entsprechendem Abstand vom 
Rad abgewickelt und unterhalb der Bohrung an das 
Hängeeisen angelötet werden, so daß der Bremsklotz 
wieder in die richtige Höhe kommt. Die seitlichen 
Kästen, Teil 32 und 32, werden an die Grundplatte an­
gelötet. Sie sind nach unten offen. Nun werden noch 
die restlichen Teile der Bremsausrüstung, Luftbehälter, 
Bahnräumer, Trittbretter usw. angebracht (Trittbrett­
stangen in die Grundplatte einlöten, Trittbretter auf­
schieben und in richtigem Abstand verlöten). 
Einige Schwierigkeiten werden bei der Anfertigung 
der Treib- und Kuppelstangen auftreten. Günstig ist 
es, wenn die Aussparungen ausgefräst werden können. 
Das wird aber wohl den wenigsten möglich sein. Dann 
muß man sich mit einer entsprechend schmalen Feile 
helfen. Hierbei ist allerdings recht viel Geduld erforder­
lich. Eine andere Möglichkeit besteht darin, die gesamte 
Stange auf der Vorderseite mit einer 0,3-0,4 mm dicken 
Lötzinnschicht zu überziehen und diese dann an den 
entsprechenden Stellen mit einem Schaber oder Stichel 
auszuarbeiten. Allerdings dürfen dann hinterher kei­
nerlei Lötarbeiten mehr an den Stangen durchgeführt 
werden. Wenn das alles nicht zusagt, kann man die 
Stangen auch aus mehreren Teilen untet· Ver.vendung 
von U-Profil zusammensetzen. 
Die Verbindung in den Gelenken geschieht durch Ver­
nieten mittels Cu-Draht, der etwas geringeren Durch­
messer als die Bohrung haben sollte. Eine Zwischenlage 
aus Papier, die nach der Nietung entfernt wird, sichert 
die Beweglichkeit und das notwendige Spiel. 
Die Nietköpfe sollten nur so groß sein, wie es für die 
einwandfreie Verbindung unbedingt erforderlich ist. 
Die Abstände der Bohrungen für die Kuppelzapfen 
müssen genau mit den AchsubsUinclen übereinstimmen. 
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Als Kuppelzapfen werden Schrauben M 1,4 mit Schaft, 
0 1,7; Schartlänge ~ 1,2 mm, verwendet. 
Auch nach dem Anbau der Stangen muß der gesamte 
Antrieb ohne Klemmen ganz leicht laufen. 
Die Lampen werden aus mehreren Einzelteilen zusam­
mengesetzt. Eine einfache Methode ist, die bereits ver­
zinnten Teile auf einer Unterlage zusammenzulegen 
und unter Angabe von etwas Fließmittel mit dem Löt­
kolben zu erhitzen, bis das Lot gut fließt. Hierdurch 
vermeidet man den nacheinanderfolgenden Anbau von 
Teilen, wobei die Gefahr des Wiederablötens einzelner 
Teile besteht. 
Beim Zusammenbau des Gehäuses dürften keine we­
sentlichen Schwierigkeiten auftreten. Es wurde in den 
Zeichnungen die Zusammensetzung an den Ecken dar­
gestellt, da die Maße der Einzelteile auf die Blechstär­
ken abgestimmt wurden und damit dann auch nach 
dem Zusammenbau das endgültige Maß stimmt. 
Aus diesem Grunde ergeben sich bei einigen Teilen 
etwas krumme Maße. Ähnlich liegen die Verhältnisse 
bei den Kuppelstangen. 
Diese krummen Maße ergeben sich im allgemeinen aus 
Abstimmungen mit anderen Maßangaben des gleichen 
oder eines anderen Einzelteiles. 
Zur Anfertigung der Lüfterjalousien wurden schon 
mehrmals in früheren Heften des "Modelleisenbahner'" 
Hinweise gegeben, so daß hier nicht nochmals darauf 
eingegangen werden soll. Die LU!terjalousien werden in 
die entsprechenden Offnungen der Seltenteile bzw. 
Stirnseiten eingepaßt und von hinten eingelötet. Die 
Griffstangenhalter Teil 68 werden durch die ent­
sprechenden Bohrungen gesteckt, hlnt.E>n umgebogen 
und verlötet. 
Da auch !ür die Stromabnehmer mehrmals detaillierte 
Beschreibungen im Rahmen von Bauanleitungen für 
andere elektrische Triebfahrzeuge erschienen sind, wur­
den hiet· nur nochmals Übersichtszeichnungen mit 
Hauptmaßen gebracht. Es werden mehrere Ausführun­
gen vorgestellt. 
Die Ausführung B entspricht der Erstaust·üstung der 
Lokomotiven der BR E 60. Es ist eine Sonderausfüh­
rung mit zwei Schleifstücken. 
Es kann aber auch die Ausführung A Verwendung 
finden, denn die Sonderstromabnehmer wurden später 
gegen solche der Regelausführung ausgetauscht. Aus­
führung C ist eine Abwandlung von Ausführung A. 
Die Isolatoren für alle Ausführungen können mit der 
elektrtschen Handbohrmaschine gefertigt werden. Hier­
bei werden mit der Laubsäge die Rillen eingesägt und 
die Abschrägungen bzw. Rundungen mit einer Nadel­
fei le bearbeitet. 
Für die Glockenisolatoren der Ausführung B empfieh1t 
sich folgender Weg : Von 3 mm Rundmessing werden 
Teile gefertigt, die auf einer Seite die Rundung be­
kommen und auf der anderen Seite gerade sind, also 
je eine derartige Glocke darstellen. Diese werden dann 
zentrisch durchbohrt, 0 0,8; auf Draht 0 0.75 auf­
geschoben und verlötet. 
Durchführungsisolator und Oberspannungsableiter wer­
den entsprechend der Rillenisolatoren gefertigt. Als 
Federn werden kleine Schraubenfedern aus 0,1 mm 
Federstahldraht verwendet. 
Recht gute Erfahrungen wurden auch mit Gummifäden 
gemacht. Hierzu werden an die Angriffspunkte der 
Federn aus 0,3 mm Draht kleine Haken angelötet, der 
Gummifaden eingelegt und der Haken so weit zusam­
mengedrückt, daß der Gummifaden festsitzt. 
Nach dem Anbringen letztet· Einzelheiten wird das 
Modell zur letzten Probefahrt gestartet. Läuft alles ein­
wandfrei, wird anschließend alles wieder demontiert 
und dann entfettet, damit ein haltbarer Anstrich mög­
lich wird. 
Die Farbgebung erfolgt wie üblich: 
Rahmen, Pufferbohle, Griffstangen, Trittbretter, Lam­
pen- schwarz; 
Räder, Stromabnehmer, Dachleitung, Aussparungen der 
Treib- und Kuppelstangen- rot; 
Gehäuse - grün; 
Dach- grau; 
Isolatoren - braun. 
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Als Farbe wird von mir normale Nitro-Laddarbe 
(Reparaturlack - keine Kombi-Lackfarbe) verwendet. 
Dieser wird Kinderpuder beigemischt, bis eine Farb­
probe matt auftrocknet Wird durch das Puder die 
Farbe zu dick, kann sie, ohne an Deckkraft einzubüßen, 
etwas mit Verdünnung dünnflüssiger gemacht werden. 
Wird ein weicher Pinsel zum Anstrich verwendet, ist 
nach dem Trocknen ·kein Pinselstrich mehr sichtbar, 
und alle Einzelheiten sind gut erkennbar. 
Die Lampen werden innen mit Silberbronze gestrichen. 
Die Fenster werden mit Cellon oder altem belichtetem 
Film, dessen Schicht abgewaschen wurde, hinterlegt. 
Nach dem Zusammenbau und dem Anbringen der Be­
schriftung bzw. der Schilder ist unser Lokpark um eine 
interessante Type reicher, und die Freude an der fertig­
gestellten Lok läßt alle Mühen schnell vergessen. 

(Fortsetzung folgt) 

Stüdtlisle 

Teil Benennung Stüdt Hauptmaße Motorla i Bemerkungen 

1 Rahmensellentell 
2 Grundplano 
3 VerbindungsstOck 
• Verbindungsstück 
S Vorbindungsstück 
6 Bodenblech 
7 Lager für laufochse 
8 Deichsel 
9 Pufferbohle 

tO Achse 
11 Achse 
12 Stirnrahnrod 
13 Stirnrahnrod 
1• Stirnrahnrod 
15 komb. Schneck .· Stirnrod 

16 Schnecke 
17 Motor 
18 Puffer, gewölbt 
19 Puffer, flach 
20 Treib· u. Kuppelrodsalz 
21 Vorgelegerod 
22 Radkasten 
23 lagerbalzen 
2• Vargelegowollo 
25 Bohnröumer 
26 Hl!ngoelsen 
27 Bremsklotz 
28 laufradsat• 
29 Luftbehälter 
30 Bromshobel 
31 Kosten 
32 Kosten 
33 Kuppelstange 
34 Treibstange 
35 Trittbreit 
36 Trittbre it 
37 Trittbreit 
Ja Kuppelstangenbalzen 
39 Kuppelstange 
•o lompe 
•1 Führerhausseitenteil 
•2 Dach 
'l Führerhountirnwond 
•• Vorbouseltenteil 
45 Vorbauseitenteil 
•6 Vorboudoch 
47 Vorbautür 
48 Vorbautdappe 
49 Vorbaukloppe 
50 Vorbaudoch 
51 Tür 
52 Stirnlampe 
53 Kasten 
54 Vorboutür 
55 Lüftungsjalousie 
56 Lüftungsjalousie 
57 Lüftungsjalousie 
58 Tür 
59 Vorboutür 
60 Vorboutür 
6t Griffstangenhalter 
62 Abdeckung 
63 Abdeckkappe 
~ Pfeife 
65 Obersponnungsobleiter 
66 Stromabnehmer 
67 Durchführungsisolator 

2 108X14,5 X1,5 Ms 
1 109X34X1 Ms 

10X7X 12 Ms 
10X6 X4 Ms 
10X8 X2 Ms 
76,SX10X 1 Ms 

1 12X8X6 Ms 
1 30X 12X0,8 Ms 
2 26XBX4,5 Ms 
3 I/> 2X13 St 
1 0 3X13 St 
• m 0,5; 20 2 Ms/St 
2 m 0,5; 16 2 Ms St 
1 m 0,5; 18 2 Ms/St 

m o.• : 24 2 Ms1St 
m 0,5; 16 Z Ms/St 
m 0,5; 1göng. Ms/St 
12 V 

2 
2 
3 0 14 
2 0 14 X2,5 
2 22 X1 6X5 
1 M 1.4 X3,2 
t 0 2,5X21 
4 8 X2,5 X0,5 
6 11 X 1,6XO,. 
6 5X3X2 

St 
St 
Polystyrol 
Ms 
Ms 
St 
St 
Ms 
Ms 
Ms 

handelsüblich 
handelsüblich 
handelsüblich 
handelsüblich 
handelsüblich 
handelsübl ich 
handelsü blich 
handelsüblich 
handelsübl ich 

1 1/> 10 
1 0 6X27 

Polystyrol handelsüblich 
Ms 

2 11 X2,4 X0,5 
2 41 X5X0,3 
2 44 X5X0,3 

Ms 
Ms 
Ms 

2 25 X4 XO,B Ms 
2 36,1 X3,6X0,8 Ms 
2 11 X2,5X 1 Ms 
4 8 X2,5 X1 Ms 

Ms 
St 

2 33X2,5X1 
8 M1,4 X4,5 
2 32 X3,5X0.8 
4 0 3,5X2,5 
2 25 X22 X0,3 
1 « X36X0,4 
2 33X25X0,3 
2 70X 1•,5x o.• 
1 58 X13,5XO,J 

8SX31 XO,J 
9X 12X0,3 
20 X10 XO,S 

1 20 X6 X0,5 
1 31 X13X0,3 
2 22 X9X0,3 
2 0 3,7X2,5 
1 12X7,5X 1,5 
1 18X8X0,3 

12X11 X1,2 
15X 13X1.2 

1 11,5X10X 1,2 
2 10,5X9 XO,J 
1 9,5 · 8 XO,J 
4 11 X9 X0,3 

46 Droht 0 0,3 
1 40 X4X1,2 
1 ctJ 5X2,5 
1 1/> 3X3,5 

0 3 3,5 

I 0 3X2,5 

Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 

6 Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 
Ms 

evtl . handelsüblich 
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Hohe Schule für Lokführer 

Der Triebfahrzeugführer-Anwärter schwitzt 
Hunder te Mal schon ist er diese Strecke gefahren, als 
Beimann und im Führersi tz einer ,.118" unter Auf­
sicht eines Lehrlokführers, kennt die Strecke, kennt 
die Lok, fühlt sich sicher. Aber heute spürt e r das kri­
tische Auge des Fahrlehrers im Nacken, kommt es 
darauf an, den Zug exakt an der H-Tafel zum Halten 
zu bringen, genau nadl Vorsdlrift zu fahren: Nidlt 
schalten, nidlt sanden über Weidlen, und Zwisdlen­
fragen zu beantworten: Was würden Sie tun, wenn 
die Meldelampe den Stillstand eines Motors anzeigt 
oder gar die ,.Sifa" ausfällt? Und nach Abschluß der 
Probefahrt die Suche nach simulierten Fehlern im 
wirren Geäst der Eleh."irik. 
Ja, der Weg zum Lokführer ist mit Prüfungen ge­
pf\astert: Die Facharbeiterprüfung nach Abschluß der 
Berufsausbildung als Triebfahrzeugsdllosser; die Prü­
fung nadl dem Beimann-Lehrgang, die Prüfung im 
Brems- und Betriebsdienst, und jetzt die Probefahrt 
im Personen- und Güterzugdienst als Voraussetzung 
für eine der Lokfahrschulen der Zentralen Betriebs­
akademie der DR in Halle, Weißenfels, Güstrow und 
Drebkau. 20 Tage dauert so ein Lehrgang, der nadl 
schriftlicher und mündlidler Prüfung vor einer Kom­
mission mit der Berechtigung zum selbständigen Füh­
ren einer Lok und der Qualifikationsstufe A 4 ab­
schließt. 
Maschinentechnik steht a ls ein Hauptfach im Lehrplan. 
Sie untergliedert sidl in Fahrzeugbau, Krafterzeugungs­
und Übertragungsanlagen, Elektrotechnik, Hilfseinrich­
tungen und Triebfahrzeugbetrieb. Als Lehrbücher die­
nen die bekannten Publikationen des ,.transpress-
Verlages von Kunicki, Sdlwerin und ........ , 
.,Deutsdle Dieselfahrzeuge gestern, heute, morgen" und 
Beschreibungen der einzelnen Dieseltriebfahrzeuge in 
mebt·eren Mappen. Dazu Lehrfilme, Schautafeln, Mo- · 
tore, Getriebe und Bauteile im Original. 
Als Lehrkräfte wirken durdlweg bewährte Praktiker, 
Lokführer, Ingenieure mit pädagogischet· Zusatzaus­
bildung und Spezialkenntnissen namentlich auf dem 
Gebiet der Elektrotechnik/Elektronik. Jeder Lehrer 
muß an zwei Tagen im Monat eine Lok flihren. um 
mi t dem Betriebsgeschehen eng verbunden zu bleiben. 
Bunt ist das Bild der Lehrgan~~teilnchmcr: Junge Bei­
männer, die gleidl als Triebfahrzeugschlosser gelernt 
haben; Heizer, die zum Triebfahrzeugführer ausgebil­
det werden; erfahrene Dampflokführer, die auf Diesel 
umschull:'n; Bediener von Kleinloks, die sidl zum Lok­
führer für größere Triebfahrzeuge weiterbilden wollen. 
Nicht leicht fällt den alten ,.Dampflokhasen" die Elek­
tronik. 
Eine Unterrichtsstunde zum Thema Energieanlagen: 
,.Was haben Sie 'ZU beachten, wenn Sie wegen einer 
schwachen Battet;e Ihre Lok mit ,Fremdeinspeisung' 
(mit Hil!e einer anderen V-Lok) starten wollen?" Zu 
beachten sind die Anschlüsse von .,118" auf ,.118", 
von .. 106" auf .. 118". von .. 118" auf .. 106". dazu die 
verschiedenen Varianten innerhalb der Baureihen. 
.. Welche Vorgänge werden ausgelöst, wenn die Not­
bremse betätigt wurde oder ein Bremsschlauch reißt?" 
Natürlich genügt als Antwort nicht: Die Zwangsbrem­
sung setzt ein. die Kraftübertragung wird selbsttätig 
aufgehoben. Schütze werden genannt, Leitungswege 
beziffert. 
Oder gar die schon von der Probefahrt bekannte 
Frnge: ,.Was tun Sie, wenn der Stillstand eines Motors 
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angezeigt wird?", hier in voller Präzision : ,.Dürfen Sie 
weiterfahren ? Halten Sie an, um den Schaden schnell 
zu beheben, oder versuchen Sie mit einer Anlage wei­
terzukommen? 'Können Sie den Lokumlau! planmäßig 
beenden ?" 
Großer Wert wird darauf gelegt, daß die Fragen nicht 
nur rein tedlnisch, sondern auch ökonomisch richtig 
beantwortet werden, denn weit höher sind die An­
forderungen an Lokführer als früher: Die Geschwin­
digkeiten werden höher, die Strecken sind dichter 
belegt, Verspätungen durch Zuglaufstörungen können 
schwieriger kompensiert werden. Der Preis einer 
Diesellok übertrifft bei weitem den einer Dampflok, 
der Wert eines einzigen Wagens mit modernen In­
dustriegütern kann den eines ganzen Massengüter­
zuges mehrfach übersteigen, -zig Millionen sind einem 
Lokführer anvertraut. 
Man denke an die bekannte Aversion der Kraftfahrer, 
ihren Wagen einem anderen anzuvertrauen. Wie aber 
erst, wenn die Brigaden der Lokpersonale nicht mehr 
eine Stammlok haben, sondern mehrere Lok innerhalb 
einer Plangemeinschaft oder gar zwischen verschiede­
nen Bw wechseln? Ein Kraftfahrer fährt rechts ran. 
repat;ert in Ruhe oder läßt sich abschleppen. Eine 
Zuglaufstörung, namentlich auf eingleisiger Strecke, 
kann stundenlang bloclcieren und komplizierte Zug­
bewegungen erforderlich machen, ehe eine Ersatzlok 
heran ist. 
Groß ist die Verantwortung der Lokführer für das rei­
bungslose Funktionieren der Volkswirtschaft, bedeut­
sam für das Ansehen unserer Republik im internatio­
nalen Verkehr, unschätzbar wichtig für Leben und 
Gesundheit aller Reisenden. Doppelt groß bei Ein­
mann-Besetzung. Doch Verantwortungsbewußtsein läßt 
sich nicht anordnen. Deshalb steht auch die Gesell­
schaftswissenschaft als Hauptfach im Lehrplan: ,.Der 
Leninismus, der Marxismus unserer Epoche" . .,Die völ­
kerrechtlichen Beziehungen zwischen der DDR und 
Westdeutschland - und wie kann die Deutsche Reichs­
bahn diese Politik unterstützen?" Die unmUtelbare 
Auswirkung hängt z. B. an der Wand des Schullei ters 
in Drehkau: Anerkennung für hervorragende Leistun­
gen der Außenstelle im NAW der Stadt. 
Das kün{Uge Abschlußzeugnis des Grundlehrganges 
nach D 128 200 berechtigt zum Führen einer Triebfahr­
zeugart. Spezielle Einweisungen für weitere Baureihen 
folgen in den einzelnen Dienststellen. Mit diesem 
System der Lokführerausbildung liegt die DR mit an 
der Spitze aller Bahnverwaltungen. Doch schon sind 
weitere Finessen in Aktion: 
Ein .. Fahrsimulator" in der Ausbildungsstätte in HaUe, 
der jedes Fahrverhalten der Lokomotive, jeglichen Be­
triebszustand simuliert, Streckenkenntnisse im Film 
vermittelt, die Reaktionen des ,.Fahrschülers" regi­
striert und so eine gründliche gemeinsame Analyse 
seines Verhaltens gestattet. Dadurch können mögliche 
Störungen von der Strecke ferngehalten und die Aus­
bildungszelten für Triebfahrzeugführer wesentlich ver­
kürzt werden. Unsere Zeitschrift wird zu gegebener 
Zeit auch darüber berichten. 
Drebkau, HaUe, Weißenfels und Güstrow. Sie können 
Theorie und praktisches Wissen vermitteln. Die Liebe 
zu diesem schweren, verantwortungsvollen Beruf eines 
Lokführers muß det· Anwärter jedoch selbst mitbrin­
gen. R. Eckelt 
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.130• - Die neue Großdiesellokomotive 

Seit Ende Juli kann der Reisende auf den Strecken 
unserer Republik neue rotlackierte sowjetische Diesel­
loks mit der Baureihenbezeichnung ,.130" im fahrplan­
mäßigen Einsatz vom Bw Halle sehen. Der Kundige 
erkennt, daß es sich um Triebfahrzeuge mit elek­
trischer Kraftübertragung und 3000 PS Leistung han­
delt. Aus Anlaß der Übergabe der ersten 5 Lok aus 
det· Lokomotivfabrik Woroschilowgrad (frühet· Lu­
gansk) durch den stellvertretenden Handelsrat der 
UdSSR in der DDR, Denisow, an die Deutsche Reichs­
bahn sprachen wir mit dem amtierenden Leiter der 
Hauptverwaltung Maschinenwirtschaft im Ministerium 
für Verkehrswesen, Hauptingenieur RB-Hauptrat 
Krauß. 

Red.: Offenbar wird die Reihe der Dieselloks mit 
hydraulischer Kraftübertragung, die mit der V 60, 
V 100 und V 180 begonnen worden war, mit der V 240, 
die bereits in einem Prototyp zu sehen war, nicht fort­
gesetzt. Was waren die Ursachen für diesen Entschluß? 

Kra uß: Wir hatten unter weitgehender Verwendung 
einheitlicher Großbauteile in wenigen Typen von 
Dieselloks ein wohlabgestuftes System, das keine der 
großen europäischen Bahnverwaltungen aufzuweisen 
hatte. Mit der V 240 wären wir jedoch an den Grenzen 
der möglichen Leistungssteiget·ung der bisher ange­
wandten Motoren angelangt. Außerdem wäre uns diese 
Baureihe erst sehr spät serienreif übergeben worden. 
Diese Erkenntnis fiel gerade in den Zeitraum, als die 
Partei der Arbeiterklasse uns die Aufgabe stellte, die 
Umstellung auf moderne Traktion durch forcierte Ver­
dieseJung zu beschleunigen. Das erforderte vor allem 
größere Stückzahlen schwerer Dieselloks von 3000 PS 
und mehr, die in der Entwicklungskonzeption des da­
maligen VEB Lokomotivbau ,.Karl Marx" Babelsberg 
noch gar nicht vorgesehen waren. Deshalb kam uns 
das Angebot der UdSSR zur Lieferung von Großdiesel­
loks - und darauf aufbauend die Übereinkunft unserer 
beidet· Regierungen zur Abgrenzung des Produktions­
programms - sehr zustatten. Demzufolge werden wir 
in den nächsten Jahren einige hundert 3000- und spä­
ter auch 4000-PS-Lok erhalten. 

Recl.: Welches sind die besonderen Votieile dieser 
Lokomoti \'en? 

Krauß: Zunächst hat das Werk in Woroschilowgrad 
schon große Erfahrungen im Bau \'On Großdieselloks. 
Die 3000-PS-Lok ist dort als T 109 schon in einigen 
Exemplaren im Einsatz. Es kommt nun darauf an, sie 
für unsere Streckenverhältnisse, insbesondere für die 
bei uns höchstzulässige Achslast von 20 Tonnen, auf 
Hauptstrecken umzukonstruieren. 
Die ,.130" wird mit ihrer induzierten Leistung alle 
bisher bei uns eingesetzten Dampf- und Dieselloks 
übertreffen. Sie soll im schweren D-Zug- und Güter­
zugdieost eingesetzt werden und vor allem die .. 118" 
dort ablösen. wo wir bisher in Doppeltraktion fahren 
mußten. Hinzu kommt die höhere Höchstgeschwindig­
keit von 140 km/h, die es uns gestatten wird, die Faht·­
zeiten schnellfahrender Reisezüge zu verkürzen und 
mit Eill,lütet·- und Containerexpreßzügen über 100 km/h 
zu fahren, was ja auf Grund internationaler Verein­
barune;en bald erforderlich werden wird. 

Red.: Werden sich diese Verbesserungen schon im näch­
sten Winterfahrplan widerspiegeln? 

T{ra uß: Dies freilich noch nicht; dc'1n wir müs•en die 
neuen Loks ja erst auf unseren Strecken und unter 
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unseren Betriebsverhältnissen auf Herz und Nieren 
prüfen, Erfaht·ungen im Fahrdienst, in Unterhaltung 
und Repartur sammeln. Damit dies in möglichst kurzer 
Zeit geschieht, haben wir bereits Lokpersonale, die 
Erfahrungen mit der V 200 besaßen, Fahrlehrer sowie 
Personale aus Bw und RA W monatelang zur the01 eti­
schen Schulung und praktischen Einweisung in der SU 
gehabt und werden die ersten 4 Loks einem ausgesucht 
schweren Programm der Betriebserprobung im faht·­
planmäßigen Dienst unterwerfen. Also vor allem auch 
auf den Bergstrecken zwischen Halle und Nordhausen, 
mit Tagesleistungen von mindestens 800 km. Solche 
Gründlichkeit ist notwendig, denn schließlich werden 
wir diese Loks ja bis in die 90er Jahre im Dienst 
haben. Sie sollen unsere Dampfloks im Verhältnis 1 ; 1,3 
ablösen, das heißt, daß wir die Leistungen der Dampf­
loks mit einem um 30 Prozent geringeren Diesellok­
park erreichen wollen. 

Red.: Bei den neuen Loks handelt es sich um 1-An­
lagen-Lokomoliven. Bringt dies keine Nachteile? Denn 
mit den 2 Anlagen der ,.118" konnte der Zug wenig­
stens noch mit einer Anlage •behelfsmäßig weiter­
befördert werden? 

Krauß: Ja. die neuen Lokomotiven haben einen 
4-Takt-Motor mit elektrischer Kraftübertragung auf 
dem Wechselstromprinzip mit Gleichrichtung. Wir hat­
ten aus der Tatsache, daß nur eine Anlage installiert 
ist, schon bei der .,120·' keine schlechten Erfahrungen. 
Denn in der Tat ist es doch so, daß ein Lokführet· 
lieber auf eine Ersatzlok warten wird, weil er mit 
,.halber Kraft" einen schweren D-Zug odet· Güterzug 
ja doch nicht planmäßig zu einem entfernten Ziel 
bringt. 

Red.: Sind schon jetzt einige notwendige Verände­
rungen abzusehen? 

Krauß: Bei 6 Achsen beträgt das höchstzulässige Dienst­
gewicht bekanntlidl 120 Tonnen. Die Vermessung der 
Lok, die der VESM Halle zur Verfügung steht. ergab 
ein Gewicht von 115 Tonnen. Das gestattet .uns, noch 
einige notwendige Zusatzgeräte und vor allem noch 
eine elektrische Zugheizung einzubauen, damit die 
Loks uni\·ersell im Reisezug- wie Güterzugdienst ein­
gesetzt werden können. Gleichzeitig müssen natürlich 
die Reisezugwagen auf elektrische Heizung umgestellt 
werden, wie dies ja bei internationalen Zügen jetzt 
schon üblich ist. 
Die ., l40" wollen wir in zwei Ausfüht·ungcn bestellen: 
Mit Vmax 160 km/h für D-Züge, mit Vmax 120 kmlh 
für Güterzüge- ähnlich wie bei den Elloks E 11. E 42 
und E 52 Über Einzelheiten des Fahrverhaltens kön­
nen wir natürlich erst nach Abschluß der Erprobungen 
endgültige Aus-;ai(C'l treffen. Doch hat man ietz• •chnn 
den Eindruck. daß z. B. die .. 1302" im Umgebungs­
geräusch und im Geräuschpegel im Führet·stand we­
sentlich erträglicher ist als ihre bulligen Vorläufet·. 

Red.: Dürfen wir demnächst einmal auf dem Führer­
stand einer der ncucn Loks mitfahren? 

Krauß: Die Gelegenheit dazu will ich Ihnen gern ver­
mitteln. 

Red.: Wir danken Ihnen für diese Zusage und für 
dieses Gespräch. 

Das Gespräch führte unser Mitarbeiter Robert Eckelt. 
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Prof. Dr. sc. techn. HARALD KURZ, Dresden 

Zugkräfte von Modelltriebfahrzeugen 

1. Aufgabenstellung 

Für den Modellbahnbetrieb is~ nicht nur interessant, 
welche Annäherung an das äußere Bild eines Trieb­
fahrzeugs erreicht wurde, sondern welche Betriebs­
eigenschaften das Modell aufweist. Es gibt Ähnlich­
keiten zu den Methoden, die beim Vorbild üblich sind. 
Daneben sind jedoch andere Charakterzüge bestim­
mend und es empfiehlt sich, Meßmethoden und Daten 
den Bedürfnissen des Modelleisenbahners entsprechend 
zu wählen bzw. anzugeben. 
Wegen der großen Streuung der Werte wird es im 
allgemeinen nicht möglich sein, Angaben vom Her­
steller zu erwarten, die für die Type zutreffen. Da­
gegen ist der einzelne Modelleisenbahner dw·chaus in 
der Lage, für seinen Park die nötigen Daten zu er­
mitteln. 
Im wesentlichen braucht er Angaben über Zug­
kraft und Geschwindigkeit. Wir wollen uns zunächst 
mit der Zugkraft beschäftigen, da die dem Vorbild ent­
sprechende Geschwindigkeit meist auch dann zur 
Verfügung steht, wenn die Zugkraft voll ausgenutzt 
wird. 

2. Die Zugkraft einer tenderlosen Lok 
Beim Vorbild werden zwei Fälle unterschieden, Lok 
mit und ohne Lauf- und Tenderachsen. Beim Modell 
spielen nur Tender oder andere antriebslose Teile eine 
Rolle. Laufachsen haben ein so geringes Gewicht, daß 
ihr Einfluß vernachlässigt werden kann. Die Abhebe­
kraft von Dreh- und Laufgestellen und der heute nur 
noch selten verwendeten Schienenschleifer ist verhält­
nismäßig gering. Ihr Einfluß kann bei der nachstehend 
beschriebenen Meßmethode ermittelt werden. 
Die Zugkraft einer tenderlosen Lokomotive kann ent­
weder übet· eine Meßrolle, einen Meßwagen oder am 
einfachsten mit Hilfe einer geraden Steigungsstrecke 
ermittelt werden. 
Die Meßrolle (Bild l) hat zwar einen Eigenwiderstand, 
der aber vernachlässigt werden kann. Sie erlaubt die 
direkte Messung der Zugkraft am Haken Fzh die etwa 
gleich dem angehängten Gewicht G ist. 
Meßwagen sind auf det· Basis einer Federwaage auf­
gebaut. Sie sind nur bei Rundfahrten nötig, wenn man 
z. B. die Zugkraft laufend kontrollieren will. Es ist zu 
empfehlen, Beruhigungsglieder vorzusehen, z. B. Zahn­
radstufen, damit die Ablesung der ZugkrafL möglich 
ist und der Zeiger nicht zu sehr schwankt. 
Die einfachste Methode, zu der lediglich ein gerades 
Brett, ein Gleisstück und einige Bücher a ls oberes 
Auflager notwendig sind, ist die gerade Steigungs­
strecke Bild 2. 
Als Steigung i gibt man durch Wahl der Basis b und 
der Höhe h einen Wert. vor bzw. verändert. h oder b 
und mißt die ent.sprechenden Werte. Die Neigung wird 
so lange erhöht, bis d ie Treibräder des Modells an­
fangen, sich durchzudrehen. Man bleibt et.was untet· 
diesem Wert und erhält die Zugkraft am Treibrad Ft 
wie folgt (Bild 3): 

Ft : Gb = h : b' (1) 

Bei kleinen Winkeln o. ist b ::::::: b'. Es ist aber ohne 
Schwierigkeiten möglich, b' zu messen und davon aus­
zugehen, z. B. durch Mm·kieren einer konstanten 
Länge b' = 1000 mm (Bild 4). 
Stellt man das Gewicht Gb durch Wiegen fes t, so erhält 

h' 
man infolge !lh = b' z. B. !' h = 0,125, eine vom Ge-

wicht abhängige Zugkraft 
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(2) 

Der Beiwert ~~~~ ist von verschiedenen Faktoren ab­
hängig. Er gilt im allgemeinen für Lokomotiven mit 
Antrieb auf allen Treib- und Kuppelachsen, deren 
Räder keine Haftbeläge (Gummi o. ä.) haben, und 
wurde auf Neusilberschienen ermittelt. 
Gh bedeutet, daß der Anteil des Gewichts berücksich­
tigt wurde, der mit dem zugehörigen Faktor !lh multi­
pliziert die Zugkraft am Treibradumfang F1 ergibt. 
Zwischen der Meßrollen-Methode und der Methode der 
Steigungsstrecke besteht ein Unterschied. Erstere liefert 

' lies: . mu ha" und . b Strich". 

Toret 1 Gc"·ichtc und Zugkriiflc von Modcli·Triebfnhrzcugcu drr Nenn· 
größe 110 

Lok 
Symbol') 

I)(UIIj)fiOk 

0 ~00 
0 200 
0 21HI 
0 210 
0 2 11 

0 300 
0 300 
0 300 

0 300 
0 301 
0 310 
0 3 11 
0 3 11 
0 400 
0 5 11 

~:Uok 

I 200 
I 200 
I 300 
I 300 
I 400 
I 400 
1400 

I t.OO 
I foOO 
J I, II 
I GOO 
I GOO 
I GOO 
I GOO 
I GII 
Diesellok 
2 200 
2 200 
2 300 
HOO 
2 400 

2fo00 
2 1,00 
2 GOO 
2400 

ller>teUer 

2 

Rlvnrossi 
llein71 
Piko 
Fleischm an n 
Trix 

Mürklin 
Fleischmono 
Trix 

Piko 
llornbiy Dublo 
Jlruskn 
Giilzold 
•• • • • ••••• 2) 
Piko 
II ru! ko 

Piko 
II AC 
Fleischmann 
Mürklin 
Piko 
Piko 
F1tiJchml'l rl n 

~l ßrklin 

~Hlrklin 

Mürklin 
Trix 
Kleinbahn 
Kleinbahn 
J' iko 
)l firlclin 

Kleinbahn 
Sommerleid 
Mürklin 
GOt1old 
Mörklin 

Gut7old 
GO~told 
Piko 
Flei,chm t~ nn 

Vornry 

Gb Fl Bemerkung. 
I' p mil/ohne Belag 

Aehstrl 

3 6 

0,1 2.; IGO 20 
0,125 150 19 
0,12:i 100 12 
0,12:i 210 26 
0,100 440 H 2 Schienen · 

schieil er 
0,125 420 
0,1 25 1,30 
0,125 250 

0,125 190 
0,125 400 
0,125 185 
0,100 250 
0,125 230 
0,125 300 

53 
55 
31 

24 
50 
23 
25 
29 
37 

2 Schienen· 
schieil er 
ßl\.89 

Ms·l\lldcr 

0.12:; 400 50 

0,1 25 170 21 
0,125 190 24 
0,125 31,0 42 
0,125 230 29 
0,125 300 37 E t,t, 131 
0,125 t,OO 50 E t, G 
0,125 4GO 56 1 .\ chsc mit. 

0.125 700 
0,125 730 
0,125 760 
0,125 750 
0, 125 740 
0,125 590 
0,125 440 
0,125 920 

0,1 25 170 
0,125 180 
0, 125 200 
0,125 270 

>0,150 toOO 

0,125 380 
0, 125 400 
0,125 1,00 
o,12a 390 

87 
91 
95 

1 Adue ohne 

94 E 91, 
93 Ae GJG 
74 1010 
55 

108 

21 
22 
25 
32 V 100 

100 \ ' !GO, 

2 Achsen mit 
48 V 180 
50 y 200 
50 
49 1 Achse mit. 

1 Achse ohne 
0, 125 51,0 67 

' ) Im Symbol bedeu tet dif 2. Ziffer die ,\ n:tt~hl der Tr<'ib· u ud 1-:uppel· 
ttchsen, die 3. untl t. . Ziffer die vo rdt.·re ll und hi nter.-.n Lnurach,('n. 

2) Tf1l's ilobby tjüust. 
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die Kraft am Zughaken Fzb, letztere die Kraft am 
Treibradumfang Ft. Zwischen beiden besteht folgender 
Unterschied: 

Fzb=Ft-Gb(WJ-i) (3) 
Es gehen damit Einflüsse des Streckenwiderstandes i, 
z. B. infolge Steigung, ein. Der Lokwiderstand WJ spiel t 
in unserer Betrachtung bei Lokomotiven ohne Lauf­
und Tenderachsen keine Rolle. Außerdem haben di"e 
von uns untersuchten Lokomotiven entweder keine 
Laufachsen oder ihr Einfluß auf den Lokwiderstand WJ 
ist so gering, daß er vernachlässigt werden kann. 
Nehmen wir an, daß die Zugkraft Fzb auf einem waage­
recht liegenden geraden Gleis ermittelt wurde, d. h., 
bei i = 0. Damit wird für diesen Sonderfall 

Fzb <=:::: Ft (4) 
Wird dagegen die gleiche Lok auf einer beliebigen 
Steigung mit Hilfe der Meßrollenmethode gemessen, so 
ergibt sich 

Fzb = Ft-Gb · i (5) 
Steigert man die Neigung i bis zum Grenzwert i = ~tb, 
dann ergibt sich 

Fzb = ~~b · Gb - Gb · flh = 0 (6) 
nach den Gleichungen (2) und (5). Die Lok bewegt sich 
gerade noch selbst, kann aber keine Kraft mehr am 
Zughaken abgeben. Aus Gleichung (5) geht außerdem 
hervor, wie die Zugkraft am Haken durch einen 
Streckenwiderstand abgebaut wird. 
Über Gewichte und Zugkräfte einiger Modelle gibt 
Tafel 1 Aufschluß. In der Tabelle zeigen einige Loko­
motiven etwas niedrigere f.lb-Werte, zum Teil bedingt 
durch die entlastende Wirkung von Schienenschleifern. 
Bei anderen Lokomotiven wird der Ausgleich durch 
Haftbelag erzielt, obwohl nur ein Teil der belasteten 
Räder angetrieben ist. Außerordentlich günstige Werte 
hat die 2 400 D von Märklin (V 160), die ein f'h > 0,250 
erreicht. 
In dieser Weise ausgelegte Lokomotiven sind insbeson­
dere auf der Steigung günstig, da sie ein verhältnis­
mäßig gelinges Eigengewicht haben. 

3. Zugkrafttabelle für ein e Modellbahnlok 

Den Modelleisenbahner interessiert weniger die in p 
ausgedrückte Zugkraft seiner Lokomotiven, sondern 

das Beförderungsprogramm, d. h., ihre Fähigkeit, auf 
bestimmten Strecken eine bestimmte Anzahl von 
Wagen zu ziehen. 
Für den einzelnen Fall läßt sich das ohne weitere.s be­
redlnen. Die erforderliche Zugkraft ergibt sich aus 

Fcrr = Gto · i + Gw (w ". + I) (7) 

Der mittlere Wagenwiderstand Ww kann durch Ab­
laufversuche ermittelt werden. Das bei der Lokmessung 
beschriebene Gleisstück nach Bild 2 wird in eine solche 
Neigung gebracht, daß die Wagen gerade noch mit Si­
cherheit laufen. Aus einer großen Anzahl von Ver­
suchen wurde ww = 0,025 für die heute üblichen Mo­
dellbahnwagen ermittelt. 
Der Streckenwiderstand i ist ein zusätzlicher Wider­
stand, der entweder beim Befahren einer Steigung oder 
beim Befahren eines Bogens aufttitt. Er kann auch ge­
mischt vorhanden sein, wenn ein Bogen in einer Stei­
gung liegt. Über die Größe von i soll später noch etwa.S 
gesagt werden. 
Handel t es sich um das Befahren einer Steigung, so 
tritt die aus Fonnel (5) erkennbare Verminderung der 
Zugkraft der Lok ein. iDie Lok braucht einen Teil die­
ser Kraft, um sich selbst hinauf zu bewegen. 
Beim Befahren eines Bogens tritt dieser Effekt nicht 
auf. Ein an sich denkbarer und beim Vorbild berück­
sichtigter erhöhter Widerstand wird anscheinend von 
den Treib- und Kuppelachsen unmittelbar ausgegli­
chen. Er könnte bei Lokomotiven, deren Antrieb aus­
schließlich im Tender liegt, eine Rolle spielen. Hier lie­
gen noch keine Beobachtungen vor. 
Der Steigungswiderstand kann aus i = h : b genau ge­
nug ermittelt werden, während der Bogenwiderstand 
ib in Abhängigkeit vom Achsstand 1 der Wagen oder 
ihrer Drehgestelle beredlnet werden kann. Dabei ist 

. 0,2 1 
1b = -r- {8) 

anzusetzen. Der Bogenhalbmesser {Halbmesser der Mit­
tellinie des Gleises) und der Achsstand sind in mm 
einzusetzen. 
Für einen Zug mit Wagen, deren Achsstand 1 
51,5 mm beträgt, ergibt sich in einem Bogen mit r 

Fortsetzung auf Seite 318 

I 
Tafel 2 Zugkraruabelle für e ine Modellbahnlok G1 = 0,4 kp Gh = 0 ,4 kp l'h = 1 2~%0 Ft =50 p T G w1 = 30 p 

Zug· Wag('r,zug \\'agen1.ug \\'a~cr1zug im llogcn und Steigung 
Strecken· GC!l:llllll· krort im Bogen ind. Steigung 

wider· wider· 
Anwen· 

in der i =O ib+O i .;.O b=O 3fo,5:380 51,5:500 5 1,5:380 69:380 92:380 

sto.nd stand 
dung 

St~i· 

i, ib0/oo w+i+ib"foo 
für l:r 

GwkP gung Achs. CwkP Achs. GwkP Achs. G wkP Achs. G wkt> Achs. G wkP Achs. GwkP ,\ eh~. 

Fzh P 
I 2 3 4 5 G i 8 9 JO 11 12 ~ ~ 14 I <; !G 17 ·~ 

J 0 25 - ~0 2 67 2 67 1,18 39 J, ll 37 0,95 32 0,83 28 O,lii '.!'J 
2 JO 35 23 :500 46 J,1,2 47 1,32 44 0,87 29 0,83 28 0,73 2t, 0,65 2'2 O,:.ili I~ 

3 J'l , j 37,5 23 :380 45 1,33 4(, 1,20 40 0,82 27 0,78 26 0,69 23 0,62 21 O,St Ii 
I, 15 40 34,5:500 44 1,25 1,1 1,10 37 0,76 25 0,73 2t. 0,65 22 0,59 20 0,49 IG 
5 J 7,5 42,5 34,5:380 43 1,18 39 1,02 3fo 0,7 1 2t. 0,69 23 0,61 20 0,55 18 0,45 lj 

6 20 fo 5 51,5 :500 42 1,11 37 0,93 31 0,67 22 0,65 22 0,58 19 0,52 17 0,44 (."') 

I 22,5 t. 7,5 - 41 1,05 35 0,86 29 0,63 2 1 O,GO 20 0,55 18 0,50 17 0,42 14 
8 25 50 69 :500 t.O 1,00 33 0,80 27 0,59 20 0,57 19 0,51 17 0,1.7 16 0,40 t:t 
9 27,5 52,5 51,5 :380 39 0,95 32 0,74 25 0,55 18 0,51, 18 0,49 16 0,44 JG 0,37 12 

10 30 55 - 38 0,91 30 0,69 23 0,52 17 0,50 16 0,46 15 0,42 15 0,3G 12 
11 35 GO 69 :380 } 

92 :500 
3G 0,83 28 O,GO 20 O,lo6 15 0,1,5 15 0,41 13 0,37 12 0,32 II 

12 I,Q 65 - 3 4 

I 
0,77 26 0,52 I 7 O,H H 0,38 13 0,37 12 0,31, 11 0.29 10 

13 4 .j 70 - 32 0,71 23 0,45 J5 0,3i 12 0,35 12 0,33 IJ 0,30 10 0 ,26 !) 

lt. 50 i 5 92 : 380 30 0,67 22 0,40 13 0,32 II 0,31 10 0,29 10 0,~7 9 o~~H $ 

308 DER MODELLEISENBAHNER 10 1970 



Mitteilungen des DMV 

Dresden 
Herr Detlef Wernicke, 8030 Dresden, Am Trachauer 
Bahnhof 2, gründete eine neue Arbeitsgemeinschaft, 
die sich unserem Verband angeschlossen hat. 

Veranstaltungen und Ausstellungen im Monat 
Oktober / November 1970: 

Zent rale Arbeitsgemeinschaft Ber lin . 
Freitag, 30. Oktober, L ichtbildervortrag: "Das Con­
tainer-Transportsystem bei der DR" mit anschließen­
dem Film. Beginn 18.00 Uhr im Kulturraum des Mini­
steriums für Verkehrswesen, 108 Berlin, Taubenstr. 42. 

AG 3/ 14 "Saxonia", Dresden 
4. Modellbahnausstellung vom 2-1. Oktober bis 1. No­
vember im "Ernst-Thälmann-Saal" des Dresdener 
Hauptbahnhofs. Öffnungszeiten: Sonnabend und Sonn­
tag von 10.00 bis 18.00 Uhr, Montag bis Freitag von 
15.00 bis 19.00 Uhr. 
Tauschmarkt am 21. November in den Arbeitsräumen 
der AG, 25. Oberschule, Pohlandplatz, Kellergeschoß. 
Beginn: 14.00 Uhr. 

AG 4/20 "Saalebahn", Saalfeld (Saale) 
7. Modellbahnausstellung des Kreises Saa!Ield vom 
21. bis 29. November im Klubhaus der Jugend, Saal­
feld. Eröffnung am 21. November, 10.00 Uhr. Öffnungs­
zeiten: Sonnabend und Sonntag von 10.00 bis 18.00 Uhr, 
werktags von 15.00 bis 19.00 Uhr. Am 25. November, 
19.00 Uhr, Farblichtbildervortrag: "Europas Lokomo­
tiven im Wandel der Zeit." 

AG 3/24 "GöltzschtaJbrücke", Netzschkau 
6. Modellbahnausstellung vom 7. bis 15. November; 
erstmals wird das Modell der Göltzschtalbrücke im 
Maßstab 1 : 87 gezeigt. Öffnungszeiten : Sonnabend 
13.00 bis 19.00 Uhr, Sonntag 10.00 bis 18.00 Uhr, werk­
tags 15.30 bis 18.30 Uhr. 

AG Köthen 
Gemeinschaftsausstellung der Arbeitsgemeinschaften 
7 '4, 7 '27 und 7 28 vom 21. bis 29. November in den 

Kleine Bahn ganz groß 
Modellbohnen aller Spurweiten 
Großes Zubehörsortiment 
Vertrogswerkstatt 
Bastlerbedarf 
für Flug- und Schiffsmodelle 

HO Spielwarenhaus Greiz 
66 G reiz, Brückenstraße 

Größtes Spezialgeschäft am Platze 
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Einsendungen der A r beitsgemeinschaften und von In­
teressenten zu "Wer hat - wer br aucht?" rind zu rich­
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell­
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str . 4Ill. 
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschr if ten 
werden im Heft des nachfolgenden M onats veröffent­
licht. A bgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstal tungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit­
teilungen, die die Organisation betr effen. 

Räumen des Köthener Heimatmuseums, Museumsgasse. 
Gezeigt werden eine Anzahl Heimanlagen von ver­
schiedenen Größen in den Nenngrößen TT und N. 
Öffnungszeiten: Montag bis Freitag von 13.00 bis 18.00 
Uhr, Sonnabend und Sonntag von 10.00 bis 17.00 Uhr. 
Erstmalig wird auch eine große Prefo-Autobahn­
Rennanlage gezeigt. 

AG 5/9 Anklam 
Filmabend am 21. Oktober in den Räumen der Rosa­
Luxemburg-Schule Anklam. Beginn: 19.30 Uhr. Inter­
essenten sind herzlich eingeladen. 

Wer hat - wer braucht? 

1012 Suche für Spur HO: Drehscheibe, Schiebebühne, 
BR 81, BR 50, E 63 und E 94. 

10 5 Biete in HO:Dampflok BR 42 und BR 75 von Gützold, 
ein Paar elektromagn. Weichen, als Stoppweiche ver­
wendbar, und elektromagn. Entkupplungsgleisstück mit 
Rangiersignal. Evtl. Tausch gegen Piko BR 55 in N 
oder anderen N-Artikeln aller Fabrikate. 

10,'6 Biete Dampflokmodell ID der Britischen Eisen­
bahnen, Baureihe 1F, Piko-Nebenbahnt riebwagen mit 
Beiwagen und viele Lokbilder aus den Jahren 1890 
bis 1945. 

10/7 Suche Schiebebühne in TT, biete Schnellzuglok 
BR 03 in TT. 

10'8 Verkaule oder tausche gegen N-Material: VT 135 
mit Beiwagen, R 80, Autotransportwagen, vier Erz­
Ilid-Wagen, Straßenfanrzeuge, Figuren und Häuser 
verschied. Fabrikate; P lastiktannen aller Größen; große 
Dampfmaschine (Eigenbau). Suche N-Triebfahrzeuge. 

1019 Biete Bogenweichen, ein- und zweiseitige Doppel­
weichen, Kreuzungen sowie Doppelkreuzungsweichen 
für Spur N. Suche leihweise "Modellbahnpraxis" 
Nr. 1, 4-6, Baupläne für preußische S1 und PB sowie 
für EDK 50 und für Schmalspurfahrzeuge 1 : 87 (alles 
für Spur N). Suche Modellstraßenbahnfahrzeuge für 
Maßstab I : 87 (HO). 

Helmut Reinert, Generalsekretär 

Station Vondamme 
lnh. Günter Peter 

Modelleisenbohnen und Zubehör 
Spur HO, TI und N · Teennische Splolworen 

1058 Berlin, Schönhauser Allee 120 
Am U- und S-Bohnhol Schönhauser Allee 
Telclon 44 47 25 

ER ICH UNGLAUBE 
Oos Spezlolgeschölt für den Bastler 

• 
D

JfOa• . Vertrogswerkstatt Piko, Zeuke, Gützold 
~ GROSSES ZAHNRADSORTIMENT 

MOD. 0,4 und 0.5 

Kein Versand 

1035 Berlin, Wühllscnstr. 58 - Bahnhol Ostkreuz -Te l. 5 89 54 so 
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WISSEN SIE SCHON o o o 

e claß von Ganz-Mavag (Budapest) ein 
Meßwagen für Schienenfahrzeugversuclle 
entwickelt worden ist? Das Fahrzeug 
wurde für GesChwindigkeiten bis 140 km,ll 
ausgelegt; es kann auch als selbständiges 
Triebfahrzeug eingesetzt werden. Für den 
Eigenantrieb wurde ein 730-PS-Diesel­
motor in dem Triebdrehgestell unterge­
öracht. Kö. 

e daß bei den Britischen Eisenbahnen 
bewegliChe Welchenherzstücke erprobt 
werden? Die Versuche ergaben, daß bei 
dieser Ausführung gegenüber der norma­
Len Welche die fünffache Lebensdau&r zu 
erreichen ist, was lnsbesonctere Im Hin­
blick auf die aUgemeine Geschwindig­
keitserhöhung von hohem Wert sein wird. 

Kö. 

e daß in Frankreich für die Beförderung 
von tWssigem Rohelsen neue 150-t-Ptan­
nenwagen eingesetzt worden sind? Der 
Pfanneninhalt entspriCht der Schmelze 
eines Hochofens von ISO t. Die drehbar 
gelagerte Pfanne hat einen Innendurch­
mess&r von 2,20 m und eine 35 cm dicke 
teuerteste Ausmauerung. Die I4achsigen 
Fahrzeuge sind tlber Puffer gemessen 
23,44 m lang und im beladenen Zustand 
filr Geschwindigkeiten bis 30 km/h zuge­
lassen. Kö. 

e daß das erste VersuChsmuster eines 
Gasturbinentriebwagens auch bei den Ja­
panischen Elsenbahnen erprobt wird? Der 
Turbinenmotor bringt eine Leistung von 
1100 PS, und er soll dem Wagen bei 
einem hohen An!ahrvermöge11 Geschwin­
digkeiten in den Grenzen um 130 kmjh. 
versChaffen. Kö. 

e daß sich bei den SowjetisChen Staats­
bahnen zu jeder Zeit etwa 15 000 Güter­
züge und etwa 3000 Reisezüge unterwegs 
befinden? Laut Plan ist in diesem Jahr 
eine Personenbefelrderung von 2,8 Milliar­
den Reisenden geplant. Kö. 

e daß der Verkehrsanteil mit Dampfbe­
trieb Im vergangenen Jahr bei der Fran­
zelslschen Staatsbahn noch 4,5 Prozent be­
trug? Im Jahre 1972 ist voraussichtlich mit 
dem Abschluß der Traktionsumstellung 
zu rechnen. Kö. 

e daß. obwohl ln aller Welt FallTge­
sChwindigkeiten von 200 km'lt Im derzeiti-
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gen Eisenbahnsystem als wirtsChaftlich 
niCht mehr simwol! angesehen werden, 
viele Eisenbahnverwaltungen SChnellst­
zugverbindungen einrichten? Die Fra!tzo­
sen sind z. Z. mit 215 km/h auf einigen 
Strecken am schnellsten. Die Japaner wol­
len in diesem Jahr ihre Tokaido-Linie 
mit 250 kmfh befahren. In der Sowjet­
union. ln ItaLien und fn England sind 
Strecken. eingerichtet worden, auf denen 
Züge mit 180 km,lh bis 200 km/h einge­
setzt sind. Kö. 

e daß die Schwedischen Staatsbahnen 
(SJ) der ASEA, Västeras. die Konstruk­
tfon und Lieferung einer Serie neuer die­
sel-elektrischer Lokomotiven für den Ran­
gier- und Streckendienst in Auftrag gege­
ben haben? Als Antrieb Ist ein 16-Zylln­
der-Dieselmotor mit einer Leistung von 
2000 PS vorgesehen. Zur Beförderung 
schwerer Züge können die Lokomotiven 
in Doppel- oder Mehrfachtraktion einge­

setzt werden. Kl. 

e daß v011 den Dänischen Staatsbahnen 
(DSB) eine neue elektrische Niederspan­
nungsheizung für Schienen und Weichen 
entwickelt wurde? Die Heizkörper sind 
flache, metallgepanzerte, mit Mineral­
wolle isolierte Kabel, die in kurzen Ab­
ständen an der Innenseite der Schiene 
knapp unter dem Schienenkopf ange­
ktemmt werden. An einem Ende ist der 
Leiter als Rückleitung an den Metall­
panzer geschweißt. Die Heizung dient in 
erste!"r Linie als Vorbeugungsmaßnahme. 
Bei einer Ausgangsleistung von 165 W/m 
werden die Schienen bei einer Außen­
temperawr vo11 - 15 oc auf + I ° C gehal­
ten. Ki. 

e daß von einer britischen Firma eine 
Waschmaschine entwickelt wurde, mit 
der Container innerhalb von 2 Minuten 
ger&inlgt werden können? Die kompa.kt 
gebaute Einheit eignet sich zur rn.stalla­
tioll auf Containerterminals, Flugpllitzen 
und ir1 Häfen und arbeitet naCh dem 
vollautomatischen Durchfahrbetrieb ohne 
Wartungs personal. 

e daß der neue Gleis-Schnellumbauzug 
der Firma Plasser & Theurer Gleisverle­
gungen und Gleisabtragungen in Flleß­
bandteehnlk bei Letstungen bis zu 
230 m/h bewältigt? Der SChneLlumbauzug 
ist im Baukastensystem konstruiert u ·nd 
kann den unterschiedlichen Bedingungen 
der verschiedenen Balmverwaltungen an­
gepaßt sowie auch mit konventionellen 
Geräten kombiniert werden. Kl. 

e daß auf der Welt etwa 100 000 Diesel­
schienenfaltrzeuge irn Einsatz sind, von 
denen über 20 000 mit hydraulischer 
K>'aftilbertragung ausgerilsrer sind? Dil?-

seihydraulische Schienenfahrzeuge sind in 
über 10 Ländern der Erde Im Einsarz. 

Ki. 

e daß sich der Fäh1·verkehr von Baku 
nach Krasnowodsk über das Kasplsclle 
Meer zu einer zuverlässigen Verbindung 
zwisChen den kaukasischen und mfttl?l­
asiatiscllen Bahnen elttwickelt hat? Auf 
dem Trajekt sind u. a. die Fährschiffe 
.. Gamid Sultanow", ,.Sowjet-Usbekistan" 
und .,Sow;et-Aserbaidshan" <?ingesetzt. 

Ki. 

e daß die Schwelzerischen Bundesbahnen 
(SBB) für die Gotthardlinie vier Loko­
motiven als Prototypen der neuen Bau­
reihe Re G/6 in Auftrag gegeben haben? 
Sie sollen Lastelt von 800 t bei einer Stei­
gung von 26 0/00 mit SO km/h befördern. 

Ki. 

e daß die seit über 60 Jahre in Betrieb 
befindliehe zweispurige Strecke der Wup­
pertaler Schwebebahn mit 28 modemen 
Gelenktriebwagen ausgestattet werden 
soll? Erstmalig in Europa wird die ge­
samte Leistung der Fahrmotoren aller 
Wagen Im Fahr- und Bremsbetrieb aus­
schließlich vollelektronisch mit Thyristor­
Gteicllstromstellenl gesteuert. Ki. 

e daß in Osterreich 48 °/o aller Weichen 
der Eisenbahn nur handstellbar sind? Von 
den 52 'I• der fernbedi&nten Weichen sind. 
nur 8 °/o in moderne SteHwerksanlagen 
(Drucktastenstellwerke) eingebunden. K i. 

e daß ln der UdSSR ein 2,5 km langer 
und 14 000 schwerer Güterzug von 
Otschertlno nach Krasnoarmelsk von 
4 El!oks befördert wurde? Das Experi­
ment diente dazu, eine Melg!lchkeit zu 
finden, die im Donbaß gelegene und stark 
belastete Strecke regelmäßig unterhalten 
zu können. Nach dem erfolgreichen Ver­
such wurde beschlossen, den 2gleisigen 
Streckenabschnitt lgleisig fiir den Ver­
kehr der schweren Züge zu verwendeil 
und ln dieser Zelt das andere Gleis zu 
reparieren. Ki. 

e daß seit April 1970 auf dem 110 km 
langen Streckenabschnitt Saparoshje-Me­
lltopol ln der Ukrainischen SSR der elek­
trische Zugverkehr aufgenommen wurde? 
Nach Vollendung des Abschnitts Me!lto­
poi-Simteropol wird die Magistrale Mo­
skau-Krlm durchgärtglg elektrifiziert sein. 

Ki. 

e daß die erste deutsche Eisenbalmgesell­
schaft, die Ludwlgs-Eisenbalmgesellscllaft 
AG zu Ntlrnberg, die am 7. Dezember 
!835 die erste deutsehe Eisenbahn zwi­
schen Niirnberg und Fü rth in Betrieb ge· 
nommen l~atte, liquidiert worden ist? Ki. 
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ssantes von den eisenbahnen der welt + 

Bild 1 Museumszug der früheren .Städtischen Straßenbahn" beste· 
hend aus Ce 2 2 Nr. 2 und B 2 626 als Kurs 2 der Linie 2, hinter dem 
VBZ-Oepot Burgwies, wo die Wogen des Tram-Museum Zürich remi· 

siert sind 

Bild 2 frisch revidierter Be 4 4 1531 der VBZ. Ol!r von 1941 bis 19AS 
gebaute Triebwogen weist eine sogenannte Pedalsteuerung auf. wcl· 
ehe der Wogenführer mit dem Fuß betätigt, sie werden deshalb auch 
.Pedolo• genannt . Diese sehr leichten Wogen sind sehr beliebt, sio 
besitzen eine ausgezeichnete Beschleunigung und einen sehr feinen 
Obergong von Serienschal tung auf Porollclscholtung, Solche Wo9en 
wurden für Züdch, Luzern und Genf geboul 

2 
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Sold 3 ABOch 2 A 23 der • Rarschach-Heiden Bahn" in Heiden mit 
zwei alten B 2 om 17. August 1969. Vorn neben dem G leis zwei 
heruntergekloppte Speorschuhe. die das Ablaufen von Wogen auf 
dem 90 O oo·Gcfollo verhindern sollen. 

Texte und Fotos Urs Nöttli. Zürich 
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GERHARD ARNDT, Dresden 

Stiefkind Straßenbahn! 

Beim Durchblättern aller Kataloge der Spielzeug­
industrie, die Anspruch erhoben, als Lehrmittel zu 
gelten, kann man feststellen, daß alle Neuheiten des 
gt·oßen Vorbildes sofort aufgegriffen und im Modell 
nachgebildet worden sind. Dabei ließ die Technologie 
.,Löten von Hand", Handlackierung und die geringe 
Stückzahl ein sofortiges Reagieren auf technische Neu­
heiten zu. 
Die um 1900 in vielen Städten vorhandenen Straßen­
bahnen fanden indes wenig Nachahmung, obwohl sie 
die ersten Schritte zur Elektrifizierung der Eisenbahn 
darstellten. Noch weniger wurden U- und Hochbahnen 
nachgebildet. Es gab zwar Modelle der Pariser l\letro 
in Spur 0 und auch dazu passende Schienen mit seit­
licher Stromabnahme, jedoch der verhältnismäßig hohe 
Preis und die geringe Spielmöglichkeit hielten die 
Stückzahl in ganz geringen Grenzen. Somit zählen 
heute solche Modelle zu den begehrten Sammler­
stücken. Als 1906 die erste Hauptbahn mit hoch­
gespanntem Gleichstrom von 1200 Volt zwischen Köln 
und Bonn ihren Betrieb aufnahm, 1;ef dieses Ereignis 
verständlicherweise die Firma Märklin auf den Plan. 
Untet· Verwendung von vorhandenen zweiachsigen 
Triebgestellen anderer Fahrzeuge wurde ein Drei­
wagenzug nachgeslaltet. Dieser kam dem großen Vor­
bild sehr nahe. Auch dieses Spur-I-Modell gehört heute 
zu den seitimen Sammlerstücken. was auch hier wie­
derum au f die geringe Stückzahl zurückzuführen ist. 
In den Katalogen der Jahre 1925-1935 finden wit· nut· 
Modelle eines zweiachsigen Slraßenbahnwagens, etwa 
eine Nachbildung der Nürnberger Straßenbahn. Alle 
diese Modelle waren zur Ergänzung für vorhandene 
Spielzeugeisenbahnen gedacht und, soweit mit· be­
kannt. elektrisch angetrieben. Sie waren also, wenn 
man so will, pädat:ogisch wertvoller als die elektrisch 
angetriebene Dampflokomotive. 
Um dieses Thema wurde vor allem Anfang der 20er 
Jahre heftig gestritten. (D1·. Walter Strauß ... Die Dar­
stellung des modernen Eisenbahnwesens, insbes. der 
Lokomoti\•en als Lehrmittel fü•· Hochschulen, Schule 
und Volksaufklärung" .) Die Vollbahnelektrifizierung 
in Europa. um 1930. vo1· allem in der Schweiz, gab der 
.. Modellbahnindustrie" andere Vorbilder. Die elektrisch 
betriebenen Fahrzeuge boten außerdem noch den Vor­
teil der größeren Spielmöglichkeit (Anhängen von 
Wagen). Die Produktion solcher Lokomotiven dürfte 
jedoch damals 10 Prozent de1· gesamten Lokomotivpro­
duktion nicht überschritten haben. 
Das hat u•·sächlich einen Zusammenhang mit de•· Ver­
breitung der elektrischen Zugförderung des jeweiligen 
Landes. Tm Rheinland wurde eine elektrische Spiel­
zeuglokomot.ive als Straßenbahn angesprochen. Die 
Nachbildung von Spielzeugstraßenbahnen trat dadurch 
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Bild 1 Köln-Bo>lltcr Rltcflllt/crbalt>l lrt der Spur 1 von Märklln 
(1906) auf alner Gartenbahnanlage 

immer mehr in den Hintergrund und verschwand 
schließlich nach Erscheinen der Spur 00, 1935, gänzlich 
aus den Katalogen. Auch ließ die Einstellung von vie­
len Straßenbahnbetrieben in den kleineren Städten, 
z. B. Döbeln. F1·eiberg, Weimar usw., das Interesse der 
Käufer an solchen Modellen immer mehr zurückgehen. 
Im und nach dem zweiten Weltkrieg war in den Groß­
städten die Straßenbahn oft das einzige Beföl·derungs­
mittel für Personen und Güter. Nach dem Kriegsende 
fanden sich auch wieder einige kleinere Firmen, die 
Modellstraßenbahnen herstellten. Die Gründe hierfür 
waren vielfältig. Absatzschwierigkeiten gab es keine. 
In der schweren Zeit des Wiederaufbaues wurde vieles 
ohne Widersp1·uch hingenommen. Entscheidend war 
\'ielmeht' der Materialeinsatz und die vorhandenen 
Halbfabrikate aus der· Pt·oduktion von Kriegsmaterial, 
z. B. Motoren, Duralblech. 
So hatten sich besonders zwei Firmen, Barisch, Berlin, 
in HO und Beiko, Berlin, in 0, um die Herstellung 
möglichst vorbildgerechter Straßenbahnmodelle be­
müht. 
Letztere Firma lieferte eine komplette Straßenbahn-
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Bild 3 VIerachsiger Triebwagen der f"lrma Hamo mit zwei· 
achsigen Beiwagen. Der Belwagen lllpt steh durch Abschrauben 
des Oberlichtaufsatzes .verwandeln". 

Bild 5 Historischer Straßenbahnzug tn Zinkdruckguß von der 
Firma Homo. Westdeutschland 
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Bild Z 
Strapenbahnanlage der 
Dresdner Blech­
splelwarenfabrlk. 
In den Bögen sind 
Sicken angeordnet 
filr die Bltnkrichtungs· 
anzeige. 

Bild 4 Straßenbahnzug der 1\fallilnder Straßenbahn von der 
f"lrma Rlvarossl, Italien 

Bild 6 Historischer Straßenbahnzug in Pla ste von der Firma 
Stein KG, Leipzig (Gegenllberstellung zu Bild 5) 
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Bild 7 Modellstraßen­
bahnanlage von Rlvaros­
si. Man beachte die Stra­
ßenteile und die Faltr· 
leltungsaufh/lnguno. 
Fotos: 
Frltz Hornbogen, Erjurt 

anJage, erstmals mit Rillenschienengleis aus Dural­
blech. 
Die Dresdener Blechspielwarenfabrik stellte Anfang 
der 50er Jahre auf der Leipziger Frühjahrsmesse erst­
mals eine Straßenbahn im Maßstab l : 87 mit Kunst­
stoffgehäuse aus. Die Nachbildung der überall in der 
DDR zum Einsatz gelangten zweiachsigen Einheits­
Straßenbahnwagen war recht gut gelungen. Dieser An­
fang wat· sehr vielversprechend. Der Gleiskörper, der 
komplett mit Fahrleitung geliefert wurde, war wie­
derum mit Rillenschienen. Ein Jahr später konnte der 
Besucher der Leipziger Frühjahrsmesse an den Trieb­
fahrzeugen feststellen, daß ein Blinker die Fahrtrich­
tungsänderung anzeigte. Leider suchte man auf der 
darauffolgenden Messe vergeblich nach diesen Model­
len. Im Zuge einer Produktionsverlagerung hatte der 
VEB pjko die Aufgabe übernommen, diese Straßen­
bahn weiter zu produzieren. Aus verschiedenen Grün­
den ist es aber nicht dazu gekommen, und die einzige 
im Maßstab 1 : 87 hergestellte Straßenbahn in Europa 
war von der Bildfl äche verschwunden. 

Die etwa zum gleichen Zeitpunkt unter dem Namen 
Hamo in Nürnberg hergestellten Straßenbahnmodelle 
paßten auf das Gleis der Nenngröße 'HO, waren jedoch 
im Maßstab zu groß. Diese Firma lieferte allerdings 
mehrere Typen von zwei- und vierachsigen Trieb- und 
Beiwagen sowie Straßenbahngüterwagen. Die Gehäuse 
der Fahrzeuge waren aus Zinkspritzguß hergestellt und 
zeigten eine ziemlich grobe Gravierung. Nach Fusion 
mit der Fa. Märklin wurde auch hier die Produktion 
eingestellt, da große Stückzahlen nicht gegeben waren. 
Die bekannte Fa. Rivarossi, Corno (Italien), lieferte in 
den letzten zehn Jahren ein komplettes Systemspiel­
zeug. eine Modellstraßenbahnanlage in der Nenngröße 
HO. Die Straßenstücken aus Plaste, mit eingespritzten 
Schienen. die eine hervorragende Gravierung z. B. der 
Pflastersteine aufwiesen, wurden in letzter Vollendung 
hergestellt. Die zweiachsigen Trieb- und Beiwagen. 
eine Nachbildung der Mailänder Straßenbahn. ließen 
kaum Wünsche offen. Der Maßstab, 1 : 80, war zur Er­
gänzung der Modelleisenbahn etwas zu groß. 
Trotz der Möglichkeit, in Kombination mit Autos spie­
len zu können, schien der Absatz nicht sehr groß ge­
wesen zu sein, so daß die Produktion wieder eingestellt 
wurde und die Rivarossi-Straßenbahn heute bereits zu 
den Sammelstücl{en zählt. 
Die in den Fachzeitschriften au(tretenden Diskussionen 
um die Modellstraßenbahn veranlaßten in den letzten 
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Jahren erneut zwei bzw. drei Firmen, sich mit diesem 
Problem zu befassen. Dabei wurden verschiedene Wege 
gegangen. Die Österreichische Firma Momeba wählte 
als Vorbild den KSW (Kriegsstraßenbahnwagen), den 
sog. Heidelberger Wagen, der über große Teile der 
europäischen Städte verteilt und somit bekannt genug 
ist. Das Modell ist im Maßstab 1 :87 mit Antrieb. Die 
Radsätze können für 9-, 12- oder 16,5-mm-Spurweite 
ausgewechselt werden. Der Preis steht noch nicht fest, 
dürfte aber auf Grund der geringen Stückzahl hoch 
sein. Die Firma Märker & Fischer in München stellt 
eine zweiachsige Straßenbahnlokomotive in verschie­
denen Va•·ianten her. Solche Lokomotiven werden für 
Gütertransporte und auf Industriebahnen eingesetzt. 
Die vermutlich kleinere Auflage wird auch hier den 
Preis bestimmen. Alle in den letzten Jahren produzier­
ten Straßenbahnfahrzeuge waren fast ausschließlich 
moderner Ausführung. Einen anderen Weg in der Her­
stellung von Straßenbahnmodellen ging die Firma 
Stein KG, Leipzig. 

Auf Wunsch verschiedener Verkehrsbetriebe und des 
Verkehrsmuseums Dresden wurden Straßenbahn­
modelle im Maßstab 1:87 hergestellt. Als Vorbild 
wählte man ein historisches Fahrzeug, und zwar den 
sogenannten Herbrandischen Wagen, mit 6 Fenstern 
(Waggonfabtik Herbrandt, Köln). Diese Trieb- und 
Beiwagen waren in vielen Städten Europas von 1896 
an im Einsatz. Bewußt wurde auf einen Antrieb ver­
zichtet. Ebenso erfolgte keine Festlegung der Spur­
weite. 

Diese Modelle werden als Souvenir angeboten und 
sind nur über die Verkehrsbetriebe oder das Verkehrs­
museum Dresden erhältlich. Der Triebwagen der Deut­
schen Straßenbahngesellschaft in Dresden ist rot, der 
Beiwagen der Städtischen Straßenbahn Dresden gelb 
und die Trieb- und Beiwagen der Leipziger Elek­
trischen Straßenbahn rot/schwarz. Dem Verkaufsbeutel 
liegt ein gedrucktes Blatt bei, welches über technische 
Daten und geschichtliche Angaben über den Einsatz 
der Fahrzeuge Auskunft gibt. 

Zusammenfassend kann gesagt werden, daß schon zu 
Beginn der Modelleisenbahnzeit die Großproduktion 
,·on Straßenbahnmodellen Schwierigkeiten bereitete. 
Im kleineren Rahmen ist eine Herstellung jedoch mög­
lich und findet jederzeit Abnehmer, sofern die An­
sprüche der Modellslraßenbahnet· nicht zu hoch gestellt 
werden. 

315 



Diorama .,Straßenbahn" 

Zinnfiguren und Modelleisenbahn 

Es ist schon zu einer guten Tradition geworden, in der 
Vorweihnachtszeit im Verkehrsmuseum Dresden Son­
derausstellungen durchzuführen. 
Die Fachgt·uppe kulturhistorische Zinnfiguren im Deut­
schen Kulturbund und die Arbeitsgemeinschaft F reunde 
des Eisenbahnwesens im Deutschen Modelleisenbahn­
Verband wollen gemeinsam mit dem Vel"l<ehrsmuseum 
Dresden in der Sonderausstellung die Möglichkeiten 
aufzeigen, die eine gemeinsame Verwendung von Zinn­
figuren und Modelleisenbahn bieten. 
In Dioramen wird durch Zinnfiguren gezeigt, wie der 
Mensch im Laufe de1· Jahrtausende das Transport­
problem von Personen und Gütern gelöst hat. Die 
Walze, zum Bewegen schwerer Lasten, ist von alters­
her bekannt. Die entscheidende Verbesserung zur Be­
schleunigung jeglichen Transports war die Erfindung 
des Rades. Ihre Anwendung bei Karren und Kutschen, 
Autos und Eisenbahnen zeigt den weiten Weg der Ent­
wicklung zum Transportmittel \'On heute. 
In Vet·bindung mit der Modelleisenbahn werden in 
weiteren Dioramen Ausschnitte aus dem Eisenbahn­
wesen verschiedener Länder und Erdteile gezeigt. In 
der jeweils entsprechenden Landschaft werden die !ü'r 
diese Länder typischen Fahrzeuge in Betrieb sein. 
Zinnfiguren werden auf ihre At·t zur Belebung der 
~samtszenerie beitragen. Vielfältige Probleme wer­
den hierbei zu über'I.Vinden sein. 
Die Zinnfiguren haben im allgemeinen eine Größe \'On 
30 mm und sind dadurch für eine handelsübliche Mo­
delleisenbahn im Maßstab 1 : 87 zu groß. In neuerer 
Zeit gibt es aber auch schon Zinnfiguren von 20 mm 
Größe, die wesentlich besser passen. Auch bei de•· Mo­
delleisenbahn kennen wii· andere Maßstäbe, z. B. 1 : 82 
a us Italien, 1 : 75 aus England und 1 : 60 bei Schmal­
spurbahnen, unter Verwendung der gleichen Spur­
weite von 16,5 mm. Auch hier ist von der Größe her 
eine Annähet·ung möglich. 
Viele Modelleisenbahner haben eine Abneigung gegen 
die .. flache" Zinnfigur. Die Freunde der Zinnfiguren 
dagegen lehnen die plastische Figur, die z. B. in Eng­
land und Dänemark vielfach angewandt wird, ab. Die 

!116 

Foto: Hornbogen 

Entwicklung der maßstabgerechten Plastfigur zeigt hier 
einen neuen Weg zur Gestaltung von Dioramen und 
Modelleisenbahnanlagen. 
Mancher Modelleisenbahner wird aus Platzgründen 
nicht immer eine Anlage aufbauen können. Für ein 
kleines Diorama, mit einem Verkehrsmoliv, wird sich 
aber ein Plätzchen finden. 
Wie man ein solches gestalten kann, wie Formen für 
die Zinnfigurenherstellung entstehen oder wie die un­
bemalte Figur durch Farbe Gestalt annimmt und 
Tiefenwirkung erhält, das alles zeigt diese Ausstellung. 
Aber auch die Herstellung des Zubehörs, Gebäude, 
Bäume usw, ist sowohl für die Zinnfigurenfreunde wie 
für die Modeleisenbahner interessant. Die bei Dioramen 
oft angewandten Halbhäuser kommen bei Modelleisen­
bahnanlagen selten zur Anwendung. 
Eme bis ins kleinste gehende Darstellung in einem 
Zinnfiguren-Diorama, z. B. Beachtung der Mode im 
entsprechenden Zeitraum. die Knopfzahl an den 
Un;~ormen, Abstimmung det· Architektur, Überprü­
fung, ob zu dem jeweiligen Zeitpunkt diese oder jene 
Erfindung bereits gemacht worden wat·, läßt oft er­
staunliche Wirkungen zustandckommcn. Wir Modell­
eisenbahner können, so glaube ich, hiervon noch eini­
!'(es lernen. Oft kann die lupenreine Beschriftung an 
den Fahrzeugen nicht übet· die Stilbrüche an den An­
lagen hinwegheHen. 
Aber auch für die Zinnfigurenfreunde gibt es An­
regnungen. Ein großer Teil befaßt sich mit der Auf­
gabe. militärische Darstellungen ausführlich nachzu­
gestalten. Dabei werden wahre Meisterwerke in der 
Gestaltung von Figuren vollbracht. Hier wird eine 
wertvolle Arbeit auf dem Gebiet der Uniformkunde 
geleistet und der Nachwelt erhalten. Die h istorischen 
Uniformen det· Eisenbahn. die im Original zur Aus­
stellung kommen. werden hoffentlich viele Zinn­
figurenfreunde auf den Plan rufen und zur Nachgestal­
tung anregen. Vielleicht sogar in der kleinen Ausfüh­
rung \·on 20 mm, und diese wären dann ohne weiteres 
für die HO-Anlagen der Modelleisenbahner verwend­
bar. G. Arndt 

DER MODELLEISENBAHNER 10 1970 



•• 

DER MODELLEISENBAHNER 10 1970 

ngs-
im 

w 
forrnat 

mitdem 
zeitschalt er 
Ein kleiner Holtepunkt an der Strecke. Ein Personenzug nähert sich, hält am 
schmalen Bahnsteig. Reisende steigen aus und ein. Noch kurzem Aufenthalt 
geht die Fahrt weiter ... 
Diesen oft erlebten Vorgong können Sie wirklichkeitsgetreu im TI-Modell dar­
stellen - vollautomatisch, mit dem Zeitschalter 545/ 114. Er ist universell einsetz­
bar - für sich ollein oder gemeinsam mit anderen Polymotic-Bousteinen. Zum 
Beispiel beim vorbildgerechten kurzen Holt vor Einfahrt in den Lokschuppen. 
Oder zur Fahrzeitverlängerung auf kurzen Nebenstrecken. Oder bei verzögerter 
Weiterfahrt eines Zuges vor einem Hauptsignal (siehe MODELLBAHNPRAXIS 
Hefte 5 und 10). 
Der Zeitschalter bietet Verwendungsmöglichkeiten, die den Modellbahnbetrieb 
noch mehr bereichern. Die ihn noch interessanter machen. Die noch mehr 
Freude bringen mit dem TT-hobby . 

• ZEUKE & WEGWERTH KG, 1055 BERLIN 
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For tsetzung von Seite 308 

51,5 
380 mm ein ib = 0,2 

380 
= 0,028. Bei Fahrt in der 

Ebene spielt das Gewicht der Lok keine Rolle, da in­
folge i = 0 auch der Faktor Gb · i = 0 wird. 
Damit wird aus Formel (7) die erforderliche Zugkraft 

F erf = Gw (Ww + i) = 0,053 · G"·· 

Hat man eine bestimmte Lok zur Verfügung, z. B. mit 
Ft = 50 P, so ergibt dies ein Wagenzuggewid:lt 

Ft 50 
Gw = 0 053 = 0 053 = 950 p 

I I 

und, falls auf eine Achse 30 p gerechnet werden, einen 
Güterzug mit etwa 32 Achsen. 
Läge der Gleisbogen in einer Steigung, z. B. mi t i = 
0,010, so würde sich das Wagenzuggewicht vermindern. 
Aus Gleichung (7) ergibt sich 

50- 400 · 0,010 = Gw (0,025 + 0,028 + 0,010) 

46 
Gw = 0,063 = 730 p, 

Bereits die geringfügige Steigung von 10 mm je m ver­
ursacht eine Abminderung um 220 p oder rund 7 Ach­
sen. 
Für eine bestimmte Lokomotive, deren Gewicht und 
Zugkraft bekannt sind, läßt sich eine Zugkrafttabelle 
nach Tafel 2 aufstellen. 
Die Werte für w, .Ub und i sind dort nicht in absoluten 
Zahlen, sondern auf Tausend bezogen angegeben, z. B. 
f'h = 125 Promille statt hl' = 0.125. 
Spalte 1 enthält den Streckenwiderstand i und ib, 
Spalte 2 den Gesamtwiderstand w + i bzw. w + ib. 
Die Werte in Spalte 3 geben Hinweise auf die Achsab­
stände und Bogenhalbmesser, denen naheliegende Wi­
derstände entsprechen. Spalte 4 zeigt die Abminderung 
der Zugkraft in der Steigung. Die folgenden Spalten 
enthalten Angaben über Wagenzuggewichte und An­
zahl der Achsen für Bogen ohne Steigung (i = 0, ib =!= 0), 
Steigung ohne Bogen (i =!= 0, ib = 0) und für einige 
Gruppierungen "Bogen und Steigung" bei Achsabstän­
den von 34,5 51,5 69 und 92 mm. 
Die Achszahlen sind unter der· Annahme eines Durch­
schnittsgewichts von 30 p je Achse berechnet. 
Aus der Tafel ist zu erkennen, daß z. B. die Abnahme 
der Wagenzahl mit der Zunahme des Achsabstandes 
bei i = 0 bedeutend ist, bei i = 50 Promille aber kaum 
noch eine Rolle spielt. 

Ablesebeispiele 

i = 20 %o, 1 = 51,5 mm, r = 280 mm sind gegeben. 
Die Abminderung der Zugkraft auf 40 p statt ur­
sprünglich 50 p gestattet einem Wagenzug von 19 Ach­
sen mit 0,58 kp, gefunden in Zeile 6, Spalten 13 und 
14. 
Die Bogenwiderstände ergeben sich aus nachstehender 
Tafel 3. Gemessen wurden Fahrzeuge mit Metallrädern. 
Aus den Werten der Tafel 2 läßt sich ein Zugkraft­
diagramm aufstellen, das eine übersichtliche Darstel­
lung der Abhängigkeiten bei verschiedenen i und ib 
zeigt. 

4. Die Zugkraft einer Lokomotive mit Sdllepptender 
Lokomotiven mit Schlepptender· oder Lokomotiven mit 
antriebslosen Teilen können in drei Kategorien e inge­
ordnet werden: 

a) Lok und Tender sind trennbar 
b) Lok und Tender sind nicht trennbar, der Antrieb 

wirkt über die Lok-Räder 
c) wie b), aber der Antrieb wirkt über die Tender­

räder. 
Einen Überblick gibt Tafel 4. 
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Ta fel 3 
Bogenwiderstlinde lb 1n Offlfl 

I') 1') r/mm 
m mm 380 HO 500 555 610 

2000 23 12 10.5 8 7.5 
3000 34,5 18 16 14 12,5 11 
4500 51,5 27 23,5 20,5 18,5 17 
6000 69 34 29 25,5 23 21 
8000 92 48,5 41,5 36,5 33 30 

'> Achsabstände des Vorbildes 
') AchsabstAnde des Modelles ln HO 

Tafel~ Lokomoth·en mit Schlepptender oder anlriebslosen Teileo 

Lok llerSieller l'b Cl ft Bemerkungen, 
Symbol') p p Achsen 

milfobne Belng 

3 

0 !01.2 Trix 0,100 350 35 +3 Wagen, 
2 Achsen mit, 

11Adler" 

0 220 3 ll olznpfcl 0,06 530 32 starr ange-
lenkter Tender 

0 221.4 ntvnroui 0,100 680 68 
0 310.3 Trix 0,100} 300} 26 c Schleifer. 

0,070 + iO "'t = 0,030 
0 320.4 Uhput >0,2:i0 360 90 2 Achsen ohne, 

1 Achse mit 

0 321.4 Fleischrnonn >0,250 560} 
(310) 1~0 3 Achsen mit r ....... 

0 321.4 Trix >0,2SO} 820 202 
w0 = 0,080 
Anlauf schlecht 

0,125 101 
bei >0,125 
3 Achsen mit 

0 400.3 Pit..o >0,125} 210} 29 
0,100 + so 

0 422.6 Tensbodo 0,125} 870} 98 "'t = 0,075 
o,90 +220 

0 510.4 Fleischmnnn >0,250 640} Lok allein 
(270) 180 w0 = 0,065 

0 510.4 Mdrklin 0,125 660 83 2 Achsen mit, 
3 Achsen ohne 

0 510.4 GOtzold 0,100 51o0 51o 
0 822.7 Rivnros~li 0,125} 560} Wt = 0,030 

0,100 +120 
68 

2 800 Clobe, Antrieb 0,125} 430} A·Tcil mit, 
Selbstbau 0,100 +180 

61 
B·Teit ohne 
An trieb 

') Symbol wie bei Tnfel 1. Dio Zahl hinter dem Punkt bedeutet die 
J\ o:tahl der T{'nderuchscn. 

In dieser Tafel wurde Iür die Berechnung der Zug­
krart F1 der jeweils niedrigere Beiwert l'b gewählt. Er 
gibt zugleich die höchste Steigung an, die Lok und 
Tender mit Sicherheit befahren können. Diese Gruppe 
Triebfahrzeuge unterscheidet sich von der ersteren da­
durch, daß ihre im Einsatz vorhandene Gesamtmasse 
nicht zur Er.teugung der Zugkraft ausgenutzt werden 
kann. Dieser Fall kommt auch bei der Gruppe der 
"tenderlosen Lokomotiven" vor, dann nämlich, wenn 
nur ein Teil der Treibräder wirklich angetrieben ist, 
z. B. bei Lokomotiven mit zwei Drehgestellen, von 
denen nur eines angetrieben ist. Durch Anordnung von 
Ha[treHen wird ,uh so erhöht, daß die Lokomotive 
gleichwertig oder besser ist als eine solche ohne Haft­
reifen, aber mit vollem Antrieb. 
Das wird in Tafel 1 bei der Diesellok 2 400 D Märklin 
besonders deutlich. 
Betrachtet man die Teile einer Lok mit Schlepptender 
getrennt, so ergeben sich folgende Möglichkeiten der 
Zugkraftermittlung (Bild 5). 

DER MODELLEISENBAHNER 10 1970 



h 
Wie vorher ist i = b' und, setzt man für i einen re-

duzierten Beiwert flred' 

Ft = ftred (GI + Go) (9) 
Dabei ist Gh das Gewicht der Lok (oder des angetrie­
benen Teils) und G0 des Tenders (oder des nicht ange­
triebenen Teils). 

Eine Lok, deren Wer te auch ohne Tender gemessen 
werden können, ist die 0 822.7 US Rivarossi. Dabei er­
gibt sich eine Zugkraft 

Ft = 0,125 · 560 = 68 p. 

Mit Tender benötigt die gleiche Lok eine zusätzliche 
Zugkraft 

Fo = Go (Wo + i) 
und insgesamt eine Zugkraft 

Ft = Fh + Fo = Gh · i + Go (W0 + i). 
Bekannt ist Ft = 68 p aus der Messung der Lok ohne 
Tender, w0 = 0,030 aus einem Abrollversuch des Ten­
ders, Gh = 560 p und G0 = 120 p. 
Daraus ergibt sich infolge 

Gh · i + Go · i = Ft-Go Wo 
Ft-G" Wo 

Gb + Go 
Die durch Lok und Tender befahrbare Steigung ist 
demnach 

68- 120 . 0,030 68- 3,6 
560 + 120- = 6so 

= 0,095. 

Der gemessene Wert für Lok und Tender beträgt i = 
0,100 und bestätigt die Richtigkeit der vorigen Berech­
nung mit ausreichender Genauigkeit, da eine exakte 
Feststellung der Grenzsteigung nicht möglich ist. 
Setzt man diese Steigung als .Uh-Weri für Lok und 
Tender gemeinsam an, so erhält man als Zugkraft 

Ft = 0,095 (560 + 120) = 64,4 p. 
Dieser Wert ist um den Widerstand des Tenders ge­
ringer. 

In der Folge kann man entweder von diesem verrin­
gerten Wert ausgehen und erhält den möglichen Wa­
genzug wie bei tenderlosen Lokomotiven, oder man 
geht von der Zugkraft der Lok an der Kurzkupplung 
zwischen Lok und Tender aus, d. h ., nimmt den höhe­
ren Wert der Zugkraft und zieht das Gewicht und die 
Achszahl des Tenders vom Wagenzug ab. Das geht 

Immer aktuell-
von "TeMos" ein Modell! 
Fertig outgebaute Gebäudemodelle 
der Baugrößen HO, TI und N 
in realistischer Gemischtbauweise -

etwas für den Kenner! 

Herbert Franzke KG 

437 Köthe n 

Schließloch 44 
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allerdings nur bei Tendern, deren Laufeigenschaften 
und Achslasten ähnlich denen von Wagen sind. Das ist 
z. B. bei der 0 400.3 D Piko der Fall. 
Zur Nachprüfung beider Methoden soll !ür die Lok 
0 822.7 US Rivarossi eine Wagenzugberechnung bei 
i = 0,010 und ib = 0,012 (Entsprechend 1 = 23 und 
r = 380 mm) durcllgeführt werden. 
Nach der Methode "Lok + Tender" ist F1 = 64,4 p 
ermittelt worden unter der Annahme, daß der Stei­
gungsversuch flh = 0,095 ergeben hat. Durch die ge­
wählte Steigung i = 0,010 verbleibt am Zughaken 

Fzh = 64,4 - 0,010 (560 + 120) = 57,6 p, 
Der Widerstand des Wagenzuges beträgt 

Ferr = c,.. (0,025 -r 0,010 + 0,012) 
Ferr = c,.. · 0,047 und damit erhält man bei 
Ferr = Ftb 

F t h 57,6 
Gw = 0,047 = 0,047' = 1220 p. 

Dies entspricht bei 30 p je Achse etwa 41 Achsen. 
Der Bogenwiderstand des Tenders wurde dabei ver­
nachlässigt. Soll er berücksichtigt werden, so müßte er 
mit ih = 0,050 angesetzt werden, da der Tender 5 Ach­
sen im starren Rahmen und zusätzlich ein Drehgestell 
besitzt. Dies ergäbe einen Zugkraftverlust von 
0,050 · 120 = 6 p und entspräche damit etwa 10 % der 
berechneten Achsen, somit verbleiben etwa 37 Achsen. 
Allerdings handelt es sich hierbei um einen sehr un­
günstigen Fall. 
Nach der Methode "Lok allein" wird von F1 = 68 p 
ausgegangen. Hiervon ist die Krait an der Kurzkupp­
lung zwischen Lok und Tender mit F1 h = 68-0,010 · 
560 = 62,4 p zu berechnen. Das ergibt mit den obigen 
Werten für den Wagenzug 

62.4 
Gw "'" 0,047 ::::::: 1320 p. 

Hiervon ist das Tendergewicht abzuziehen, mithin ver­
bleibt 

Gw- Go = 1320 - 120 = 1200 p. 

Da der Tenderwiderstand mit w 0 = 0,030 nicht sehr 
verschieden von dem für Wagen angenommenen Durch­
schnittswert Ww = 0,025 ist, bedeutet dies etwa 
1200 : 30 ::::::: 40 Achsen. Der Bogenwiderstand schließt 
den Tender bei dieser Betrachtungsweise automatisch 
ein, jedoch nur mit einem Bogenwiderstand i = 
0,012 < 0,050, in diesem speziellen Fall also mit einem 
zu geringen Anteil. 

(Fortsetzung - mit allen Bildern - folgt) 

PGH Eisenbahn-Modellbau 
99 Plauen 
Krausenstraße 2• - Ruf 3• 25 

Unser Produktionsprogramm: 
Brüdcen und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Maste und Fahr­
drähte), Wasserkran, Lauenschuppcn, Zäune und Gelönder, 
Beladogut, nur erhältlich in den e inschlägigen Fachgeschäften. 

Ferner Draht· und Blechbiege- sowie Stanrarbehen. 
Uberstromselbsuchalter, Kabelbäume u. dgl. 

Modellbau und Reparaturen 
für Miniaturmodelle des lndustriemaschinen· und -anlogen­
baues, des Eisenbahn-, Schiffs- und Flugreugwesens sowie 
für Museen als Ansichts- und Funktionsmodelle ru Ausstel· 
lungs-. Projektierungs·, Entwidclungs·, Konstruktions·, Stu· 
dien- und Lohrtwedcen 
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Bild 3 HO·Modoll einer elektrischen lo~omoti'lc 
der Baureihe E 32, ebenfalls von Ho~rn Vol~mo1 
Fischer 

Foto: Volkmor. Fischer. Weimar 

Bi ld 4 Sein Erstlingswerk stollt hier I tcr 1 Jurgcn 
Neumann aus Sömmcrdo vor: TT Modell der die 
seielektrischen Lokomotive Reohe 120 

Foto: Jürgen Ncumonn, Sommerdo 

ßold 1 .opus 2" 1ennt Herr Udo Barthold 
sconcn HOe·lree-lonce-Scllmolspurtriebwo· 
gen, der fast auS!clllicßlich aus Piko-Tei len 
entstanden ist. 

Foto· Udo Borthold. Setze bei Hannover 

ßold 2 HO-Modell der Dampflokomotive 
01 123 aus der Werkstall des Herrn Volk· 
mor Fischer aus \1/eimor 

Foto: Volkmor Fischer, Weimar 
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